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INTRODUZIONE

Una moderna nazione disegna la proprla crescita
lungo 1le 1llnee dl un sistema di comunicazioni che
risulta man mano pid complesso ed articolato con |
ritmi e 1le logiche che una societd In velocissima
trasformazione le Impone.

Nondimeno 1'apparato delle comunicazion] e deil
trasporti si pongono a flanco degli altri grandl
sistemi che concorrono alla formazione del quadro
economlico nazlonale, costlituendo uno dei parametri
base per la determinazione del ritmi diI sviluppo ed
uno deil fattori stessl della produzlone, formando nel
contempo 1'ossatura attorno alla quale 1'intero si-
stema ruota.

Una sintetica analisl quantitativa permetterebbe
di computare 1'impresslonante quantita di mezzi e dI
risorse umane che assicurano la mobillta di persone,
mercl, datl e iInformazioni ognl glornoc In un paese
del primo mondo come 1'Italla.

Bastl pensare alla rilevante gquota della spesa
globale nazionale nel settore de! trasportl, parl a

213000 mitiardi per 11 1985, per poter ricavare 1'or-




dine d! grandezza di riferimento (1).

Ma 11 dato quantitativo oltreché parziale non da
la esatta percezione del problema, legato Invece alla
rapidita, regolarita ed efficlenza del trasporto.

L'informatica c¢iI ha abltuati al concetto del
dato in "tempo reale', operazione mediante la quale |
calcolatorl elettronicl forniscono 1'istantantea dI
una qualsiasi situazione In un dato momento, consen-
tendo a chl 11 interroga di dialogare ed operare In
quello stesso momento.

I trasporti, pur non potendo coperare a tall
livelli, devono trarre dalle prestazioni di questi
nuovi strumenti un modello a cui tendere.

IT sistema dei trasporti deve qulndi sviluppare
le sue potenzialitad su tutto 1'arco del ciclo econo-
mico fluidificando e raccordando tutte le parti In un
unico e regolato Insieme.

In questo campo 1'Italla presenta una situazlione

anomala rispetto alle grandl potenze Industrialtl, In

(1) Ministero dei Trasportl, Direzione Generale Pro-
grammazione Organizzazione e Coordinamento, Conto
Nazionale dei Trasporti 1985, Roma, Istituto
Poligrafico dello Stato, 1987. Da ora In poi
C.N.T.




cul a fronte dl una discreta estensione di strade
ferrate ed una notevole rete autostradale dimostra
una grave carenza di infrastrutture terminall del
trasporto (1).

‘Porti, stazionli, aeroporti e centr! Intermodali
sono la vera spina nel fianco del sistema Italiano.

La mancanza dI Infrastrutture nel grandi centri
urbani assume pol caratter! dl grande tensione, poi-
ché 1a mobilita subisce connotazioni di esasperante
lentezza, producendo sprechi economicl e danni am-
bientali in talunl casl dl grave entita.

A cido va aggiunta la mancanza d! una qualslasi
programmazione urbanistica che ha permesso uno svi-
luppo caotico ed incontrollato dl intere porzioni
urbane, prive dl qualsiasi logica d! rapporti con la

restante trama clttadina ed i1 suo territorlo (2).

(1) Le Ferrovie dello Stato hanno una rete di poco
pitd di 16000 km, mentre la rete autostradale sl
sviluppa per 6000 km clirca. C.N.T.

(2) Giuseppe Samond, avvertliva 1'esigenza, nello
sviluppo wurbano dl una coerenza '"per cul ogni
parte di citta, o almeno, ogni parte veramente
essenziale, ha un signiflcato In quanto appar-
tiene alla continulta del modo di estenderst del
tessuto urbano secondo caratteristiche inconfon-
dibili". L'urbanistica e 1'avvenire della citta,
Bari, Laterza 1973.




Nelle cittad 1italiane 1la magglor parte degli
spostamenti avviene tramite 1'automobile (1), atomiz-
zando il trasporto a livelli ormal insopportablili,
mentre la restante parte usa varl mezzi collettivi
spesso non coordlnati tra loro.

Occorre Inoltre notare che nelle 10 magglort
citta itallane circolano oltre 4 mlilioni di autovet-
ture private che hanno a disposizione poco meno di
80000 postl parcheggio degn! di questo nome, mentre
ne occorrerebbero almeno 200000 (2).

Le citta, nate laddove il bisogno di sicurezza
garantito dall'associazione umana non era 1'ultima
esigenza, sl stanno trasformando, con la concomitante
urgenza di altri gravi fenomeni soclall, 1In luoghl
insicuri, repulsivl per e attivitd per 1le quali
erano nate: Jla residenza, 1o svolgimento del traffici

e dei commercl e delle altre attivita sociali (3).

(1) C.N.T. 1984,
(2) Fonte A.C.I.

(3) 2" Conferenza Nazionale Trasportl, Roma 1985,
"Ma la cris! del traffico urbano, ..., produce
11 75 per cento degll inclidentt stradall, 1 71
per cento del feritl e quasi I1 42 per cento dei
morti'". Dagli atti delle Commissionl, pag. 167.




A Roma tutto cld assume forme parossistiche per
la enorme rapidita con cui la cittad si & andata
espandendo negll ultimi cento anni, passando dal
circa 220000 abitanti del 1871 al 3000000 attuali
(1).

Roma rappresenta 11 paradigma assoluto di tuttl
I mall urbanisticl del Paese e 1'esercizio pld stimo-
lante con cul misurarsi per la vastita dei tem! che
propone,

La storia della citta moderna (2) dimostra chia-
ramente come il territorio privo dl un plano di
sviluppo e lasciato in mano alla speculazlione ed allo
"'spontaneismo', abbla generato un agglomerato tenta-
colare privo di una organica funzionalita.

Il pil grande Implanto architettonico-monumen-
tale ed archeologico del mondo non persegue la sua
vocazione di irripetiblile luogo della storla strati-

flcatosi per ventisette secoli, ma scimmiottando mala

(1) Anne Marie Seronde Babonaux, Roma. Dalla clitta
alla metropoll, Roma, Editor! Riuniti, 1983,
pagg. 13 e segg.

(2) 1Italo Insolera, Roma moderna, Torlino, Einaudtl,
1976.




mente un superato concetto di urbanesimo monocentri-
co, ha assommato in sé una pluralita di funzionl In
gran parte Improprie, che 1o ha reso Ipertroflico ed
al Timite del collasso.

Nel centro cittadino delimitato grossoc modo dal
recinto aurellano del terzo secolo (1), hanno trovato
la 1loro sede via via 11 Governo, {1 Parlamento, la
restante direzionalita pubblica e quella privata, la
citta finanziarla, del commercio, delle assicurazlio-
nl, delle banche, del terzlario e del quaternarlo, in
una affollata e caotica molititudine di cul i1 traffi-
co e la "sosta selvaggla', non sono alitro che 1a
logica conseguenza,

D1 contro la "nuova cittad', ha prodotto sotto la
formidabile spinta demografica una interminabile
serie di contenitori-casa dispostl! radlalmente lungo
le direttricl viarie e che specialmente In annl pliu
recenti ha visto nascere Interi quartleri che omoge-
nelzzano nelle 1loro sommarie e rlassuntive forme

architettoniche, le periferie di mezzo mondo.

(1) L'area ricalca la suddlvisione amminlstratlva
della 17 Circoscrizione, con una superficle di
1400 ettart circa.




Ma Roma, intesa non solo come Capitale del mo-
derno Stato itallano e del Cattolicesimo (1), non &
un caso esemplare, polché tale concetto esprime 1la
sua validlta nella prolezione spazio-tempo applica-
bile ad altre situazionli, ma un "unicum'" da salva-
guardare con ognl mezzo Iin mancanza di quelle
strutture capacl dl governarne la vita e, ancor pid,
ha bisogno di una politica ed un progetto globall che
ne abbraccino 1la gestione del territorio per non

"morire anche di trafflco™,

(1) S1! ricorda che Roma, forse unica citta al mondo,
ospita ben tre Corpl Diplomaticlt. Oltre quelli
presso 10 Stato italiano e la Santa. Sede @&
accreditato anche 11 Corpo Consolare della Food
and Agricolture Organization (FAQ).




PARTE PRIMA

1. LE PREMESSE GEOGRAFICHE

la cittd eletta dal Risorgimento a Capitale
dello Stato nazlonale che g1l "itallani" si trovarono
di fronte i1 20 settembre 1870 era, per quel perlodo,
un centro. di medle dimensioni non paragonabile ad
altre capitali europee quali Londra o¢ Parigi, né
tantomeno a Berlino che aveva unito la nazione tede-
sca nello stesso periodo ed In analoghe condiziont
storlche.

La parte ediflcata, poco menc di 400 ettari sul
1400 delimitati dal recinto aurellano, rlcopriva
1'ansa del Tevere 11 cul vertice guardava, sulla
sponda opposta, 11 colle Vaticano, sede del papato.

L'ultimo importante eplisodlo urbanlstico risali-
va al pontiflcato di Sisto V (1585-908), i1 cui plano
dl connessione delle basiliche con i1 tracclato di
grandi assl prospettici, aveva orientato 1o sviluppo
della citta sulle pendicl dell'Esquilino, ad oriente
del nucleo rinascimentale.

lLa parte antlica continuava a vivere i1 suo seco-

lare abbandono attestato da toponimi tutt'ora esi-



stentl, quali Monte Caprino per designare i1 Campldo-
glio, o Campo Vaccino per 1'area dei Fort.

Sorte in un certo senso migliore viveva i1 Pala-
tino, opulenta dimora di una noblle famiglia romana
(1) che negll '"Horti" un tempo sede dell'Impero aveva
impiantato delizlosi glardini all'italiana.

lLa citta presentava comunque un aspetto compatto
reso da un Impianto topografico tormentato ed irrego-
lare ereditato dal Mediocevo e dal Rinascimento, | cul
capisaldl erano costituitl da basiliche, chiese e |
palazzi dell'antica nobilta che si aprivanoc a venta-
glio da nord a sud lungo I1 Campo Marzio, rispetto al
Vaticano.

IT resto dell'area "intra muros'" era un Inces-
sante sussegulirsi di ville, ortl, pascoli e vigne
dominat! da ruderl e avanzi dell'antica grandezza,

-~

mentre non esisteva un suburbio come & attualmente

(1) SI tratta della famiglia Farnese, che sul Pala-
tino aveva una delle sue dimore urbane. Per una
esaudiente panoramica delle "vicissitudini" del-
le aree verdl, risulta utile la lettura di Ga-
briella Arena, 11 verde a Roma. Dall'Hortus alla
Villa, Roma, I1 Bagatto 1983.
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inteso (1).

Al di fuorl della cinta muraria, supremo, Incon-
trastato e immobile padrone del paesaggio era 11
latifondo nobillare, 1la cui debole rendita non aveva
portato elementl nuovi nella economia romana ancora
attardata su pratiche agricole estensive e sul pasco-
1o degli ovini.

IT 20 settembre 1870 per Roma non fu solo 1'e-
norme fatto storico del suo Ingresso, con I1 ruolo di
Capitale, nella storia dell'Italla moderna, ma anche
l1'avvenimento cruciale dal quale 11 suo aspetto e la

sua storla urbanistica, la sua stessa natura e desti-

nazione del luogh! si sarebbero avvliatl a quelle
grandi trasformazion! che daranno vita alla citta
moderna.

All'indoman! della breccia di Porta Pla infatti

inizid wuna febbrile attivita edilizia per far fronte

(1) Emanuele Paratore definisce [1 suburblio, seppure
in rapporto alla odierna realti come "... quello
spazio Insedlativo, non contiguo alle residenze
urbane, abitato da persone che per la maggior
parte, quotidianamente si recano In citta."
Emanuele Paratore, 11 suburbio geo-agrarlo di
Roma, Roma, Istituto d! studl romani, 1979, pag.
25,

e ———— T
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alle esigenze della nuova Capitale del giovane Stato
Itallano per cul sorsero Interi nuov! quartier! che
nel 1921 alla vigilia del ventennio fascista vedeva
raddoppliata 1'area edlficata ed aumentata dl due
volte e mezza la popolazione (1).

G1i Interventi pid significativi riguardarono 1a
Via XX Settembre che da Porta Pia ragglungeva Monte
Cavallo al Qulirinale, destinata al grandli compless!
della Pubblica Amministrazione e, sempre In quella
direzione, 1'edilizia abitativa verso 1Jla stazione
Termlni e 1'Esqullino fino a raggiungere le mura
aurellane,

Come da contrappunto all'espansione ad est venne
urbanizzata anche 1'altra area, pil plccola ma libera
e planegglante del Prati di Castello sulla riva de-
stra del Tevere alle spalle del nuovoe palazzo di
glustlzia In Plazza Cavour che subi nel giro di pochi
anni uno sviluppo Impressionante.

Accanto alla febbre edillzia, che cambid 1]
volto della cittéa papale, sl apri Il nuovo capitolo,

nella recente storla urbanistica romana, degll sven-

(1> A.M. Seronde Babonaux, op. cit.; 1983, cfr. pag.
68.
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tramenti e delle demollizionl, che proseguirono, spes-
so con nefande conseguenze, flno agll anni Trenta
.

L'edilizia infatti con 11 massiccio fenomeno
dell'lnurbamento di cospicue masse di manodopera non
specializzata e dell'oggettivo fabblsogno di abita-
zionl, divenne i1 volano dell'economia romana Iin
assenza di uno sviluppo industriale avviato solo
nell'ulitimo dopoguerra, quando alla vecchia specula-
zione ecclesiastica e baronale st sostitul quella dI
una Iimprenditorla senza scrupoli che ha definitiva-~
mente trasformato quella che alla meta del XVIII
secolo wuno dei tantl]l illustrl ospiti della cltta
aveva definito: '"Questa citta, sebbene grande, non
sembra affatto una capitale" (2).

Vallcate agevolmente le mura aurellane, Interl
quartieri sono dllagatl a macchlia d'olio nell'Agro

attestando 1le loro fabbriche diI preferenza lungo le

(1) Per questo argomento sl veda la puntuale slntesl
dl Leonardo Benevolo, Roma da ilerl a -domani,
Bari, Laterza, 1971.

(2) Cosi si esprimeva Charles de Brosses nel 1739
nell'opera, Viaggio In Italla, Firenze, Parenti,
1957.
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grandl consolari e dando orlgine a una clitta radiale
e monocentrica, con un tessuto sfilacciato e mal
connesso che & forse la prima causa dei mali di cul
la moderna metropolil soffre in maniera acutissima e
non dimenticando che: "I1 Lazio & stato dagli urbani-
sti considerato un essere con la testa enorme su un
corpo graclile; wuna 'regione macrocefala', con gravi
squlilibri, determinati dalla  cresclita ipertrofica
della citta di Roma' (1).

Come osserva Emanuele Paratore: "Principalmente
la rete viarlia ha giocato un ruolo fondamentale in
questo meccanismo" (2), notando come le direttrici
residenzlall, non avendo Roma avuto uno sviluppo
Industrlale, siano state favorite da una rete cospl-
cua di strade che dalla Flaminia a nord attraverso
tutto 1'arco orientale fino all'Appia hanno dato vita
prima a quel suburbio di cul era priva, quindl ad un
hinterland costitulto da una fitta trama di centri

che In pochi decenni hanno ricevuto 1'urto della

(1) 6GlIno De Vecchls, Attuali process! di urbanlzza-
zione nell'intorno di Roma, ''geografia', Roma,
1980, pag. 53.

(2) Emanuele Paratore, op. clt.; 1979, pag. 47.
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metropoli e In alcunl casi hanno ceduto all'avanzata
della "plovra urbana',

Oggi la citta forma una X In cul i1 corso del
Tevere stacca una minore porzione ad occidente ed una
maggiore alla sinlstra del! suo corso, e allunga le
sue propaggini fin sotto Tivoli ad est e al Colli
Albani e all'Agro pontino a sud, con un'ultima dlret-
trice verso i quartierl marini del Lido (1).

La porzione occlidentale dalla Cassla alla Por-
tuense ha invece conservato, In qualche modo la sua
connotazione passata, esprimendo ancora la sua voca-
zlone agricola, favorita in questo, dal grande merca-
to di consumo rappresentato dalla citta (2).

In sostanza ¢l si trova oggl diI fronte al
duplice problema rappresentato dalla crescita
tumultuosa e disordinata di Roma e allo squilibrio di
una Intera reglone che deve essere Intesa "allargata"

anche ad alcune aree al dl fuorl del suoi confint

(1) Glno De Vecchls, T'geografla"™, op. clit.; 1980,
pagg. 54-58.

(2) "Tra la Portuense e la via Bracclianese |1 retro-
terra & e rimane esclusivamente agricolo". Ema-
nuele Paratore, op. cit.; 1979, pag. 48,
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amministrativi (1).

Lo squilibrio territoriale si & rlpercosso lne-
vitabilmente sulla mobilita che per glunta risente di
gravi carenze Infrastrutturali che hanno fatto premio
della scelta del mezzo privato su quello collettivo,
determinando la caotica situazione attuale.

Il mezzo individuale infattl pud rlsultare effi-
clente In un contesto urbanistico a bassa densita ed
In cul 11 decentramento direzionale sla un fatto
compiuto, permettendo con templ e a costi convenlenti
una caplillarizzazione che non ha confronti.

A Roma Invece, ma 11 dlscorso & valido per la
maggior parte delle grandi metropoli, alla enorme
domanda diI mobilita si pone la esigua offerta di

Infrastrutture viarle e dl parchegglo, che In qual-

(1) Bastl pensare a questo proposito all'attrazione
che Roma e 11 Lazio hanno esercitato ed eserci-
tano su larghe fascie di regioni contermini,
qualtl 1"Abruzzo e la Campanla (A.M. Seronde
Babonaux, op. cit.; 1983, pag. 246) e le corre-
lazioni economiche della Caplitale rispetto ad un
"insieme territoriale" che travalica i conflini
regionall come espone Attilio Celant, Problemi
metodologié¢! dell'analisl! delle reti nella re-
gione dl Roma, Bollettino della Societa Geogra-
fica [Itallana, Supplemento al Volume I della
Serie X 1972, pagg. 177-193,
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siasl contesto dl squilibrioc fra domanda e offerta
provocano la crisi del sistema.

In effettl sl pud affermare che "1a congestione
da traffico & 1'espressione di un conflitto, ossia
I'obiettivo del minimo tempo per spostars] in con-
traddizione con 1'ostacolo della congestione da traf-
fico™ (1),

Agli eplisodici interventi dI regolazlone urbani-
stica ha fatto invece riscontro una politica di gran-
di infrastrutture autostradall che non hanno perd
apportato benefici alla viablilita cittadina, e al
generale decadlimento diI Interesse per | servizi di
trasporto collettivo sia a tlvello urbano che nazio-
nale (2), per cul "la cresclita si esplica prevalente-
mente lungo gli assl radlall di penetrazione in con-
siderazlone di quella mlnima plattaforma infrastrut-
turale che consentono di utillzzare, flno al ragglun-

gimento della completa saturazione funzionale', ed

(1> P.L. Fano-M. Pontl, Il trafflco urbano in Ita-
1la, Milano, Franco Angeli, 1972, pag. 59.

(2) va rlcordato che, per anni le F.S. non hanno
benefictato di investiment! per i1 loro rllan-
clo, che hanno determinato uno scadimento degli
impianti e del servizio.
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ancora: "Il risultato & un generale abbassamento
dell'accessibllita relativa, di fronte all'lncremento
demografico e al rapido aumento della motorizzazlone
privata" (1).

Pratlicamente cl sl trova di fronte ad un grave
stato dl degrado ambientale ed economico che fa tor-
nare alla mente un passo dl Umberto Toschl a proposi-
to della circolazione urbana: "Nelle forme primordia-
11 di agglomerato un verc e proprio sistema non
esiste; area adibita alla circolazlone & tutta quella
non occupata dalle costruzioni,..." (2).

E' mla oplnione dunque che i1 lavoro del geogra-
fo non debba rlsolvers! nella osservazione del rap-
porto amblente-uomo per trarne le sintesi dI sua
stretta competenza, ma aprirsl con doverosa cautela,
ad un discorso propositivo e sviluppare attlivita
sinergiche per cul, sarebbe ausplcabile: "a livello
operatlivo... la necessita di intervent! coordinatti,

affidati alla competenza specifica e autonoma del-

(1) P.L. Fano-M. Ponti, op. cit.; 1972, pag. 79.

(2) Umberto Toschi, L cltta. Geograflia urbana,

Torino, UTET, 1966, pag. 262.
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T'urbanista e della tecnica del trasporti" (1).

Va quindi agglunto In questa premessa che | temi
di carattere tecnico-scientifico e pit specificata-
mente di ordine Ingegneristico, nonché | probleml
legati all'analisi economica, non sono qui trattati,
rimandando per eventuali verifiche a lavorl specifici

condott! da numerose e valentl equlpes di studiosi

(2).

(1> Eraldo Leardl, Mobllita urbana e trasporti: le
metropolitane, "Rivista Geografica Itallana",
Flrenze 1979, pag. 26k,

(2) Per questi aspett! cfr. soprattutto AA.VV., Roma
Capitale. Lineamenti di wun progetto di rete
metropolitana, Roma, Intermetro, 1986.




19.

2, LA MOBILITA', ELEMENTO DI RIFERIMENTO NELLA PIANI-

FICAZIONE URBANISTICA

La mobllita nelle grandi aree urbane & essen-
zlalmente un problema dl pianificazione urbanistica.

Finita 1'era dell'accrescimento Indefinito delle
citta, con una stasi demografica (1) e modesti Incre-
mentl nel tassi di motorizzazione privata (2), var-
rebbe ora la pena di coglliere i1 momento favorevole
per mettere 1Iin moto un processo di ridefinizione
urbanistica tendente al riequilibrio ed al riassetto
di un tessuto urbano logoro e stanco di assenza dl
planificazione.

L'enormita dell'impresa ha blsogno di alcune
premesse dl carattere politico-amminlstrativoe, senza
le quall sarebbe Impossibile procedere.

IT primo e plt Importante capitolo riguarda 11

(1) Gino De Vecchis, Recente evoluzione delle
strutture insediative del Lazio, estratto dal
Supplemento al Volume XI della Serie X, 1982 del
"Boll. Soc. Geogr. Ital.", pag. 197.

(2) Le pur sostenute vendite dl autovetture nuove
vanno per 11 75 per cento In sostlituzione di un
parco automobilistico tra i pit vetusti d'Euro-
pa. Fonte A.C.I.
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superamento della frantumazione del poteri declsiona-
11, che Impedisce per mancanza di raccordo ed unani-
mita delle scelte, una corretta programmazione (1).

I1 secondo passo consiste nella convergenza
d'intentl e nella delega gestlionale da parte dello
Stato e delle Regionl, ai dlretti responsabili del
territorio, cioé I Comuni, che consorzlati possono
dare vita a quel comprensorl territoriall che hanno
In Intima associazione problematlche comuni.

La vislone del governo territoriale per aree
omogenee, supera [l vincolo municipale per aprirsi a
concettl quall clitta-regione o per la realtid romana
alla provincia metropolitana piGd rispondente alle
caratterlistiche che questa conurbazione ha rispetto
al suo hinterland anche piu remoto (100-150 km),
privo di grandl realta urbane comparablli alla Capi-

tate (2).

(1) Nel settore dei trasportl! operano ventuno centri
dl spesa pubblicl, considerando Comuni e Provin-
cie accorpatli. Plano Generale del Trasporti
(P.G.T.), Roma Hegel '82, 1986, pag. 9.

(2) In effetti 1'area romana non presenta quegli
aspetti che giustificano 11 discorso di regione-
YR
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Deve essere Inoltre favorito 1lo snellimento
delle procedure burocratiche per consentire al cospi-
cui  filnanzlamenti Inseriti nel capitoli di spesa
dello Stato di arrivare tempestivamente a destina-
zione, evitando 11 perverso accumulo dei "residul

passivi™,

./. citta, proprio in considerazione della sua posi-
zione (storica non geograflica) e funzione ri-
spetto all'area laziale, che ne fa fatto fino
all'ultimo dopoguerra la cittd per definizione
In una regione ricca d! castelll e torri, ma
priva di consistentl realtd urbane, tanto che
Goethe In un suo viaggio in Italia parla di una
citta che emerge dal deserto deila campagna
lazlale. Si possono attualmente individuare dei
"sub-sistemi" che in virtd del loro peso demo-
economico hanno caratteristiche autonome, anche
se Influenzate dal ruclo egemone della Capitale.
Per questo aspetto cfr. Attlillo Celant, op.
cit.; 1972 Roma. Per la controversa questione dl
regione-cittad e aree metropolltane cfr. soprat-
tutto G. Salbene-G. Corna Pellegrini, La reglio-
ne-cftta, "RIv. Geogr. 1Ital.”, Flrenze 1967,
pagg. 405-434; U. Toschi, La citta. Geografla
urbana, Torlno, UTET, 1966, pag. 614; per 1'area
romana cfr. anche G. De Vecchis, op. cit.; 1982.
ID. op. «clit.; 1980. Claudio Cerrettl, L'area
urbana di Roma e la conurbazlone dei Castelli,
"Boll. Soc. Geogr. 1Ital.", Serie XI, Vol. 1,
Roma 1984, pagg. 471-496; C. Lefebvre, Transport
et developpement areolaire de la ville de Rome:

— —— S——— p——

pour une modelisation des flux de population.

"Transport Geography Facling Geography'", Papers
and Proceedling of the Paris Meeting, June 26th-
29th 1983, Universlita dI Roma, 1983, pagg. 176-
189.
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Per slintetlzzare i concettl, accanto ad uno
Stato coordinatore e controllore del pubblico denaro
che stanzla, vanno collocat! | Comuni che pianificano
e soprattutto gestiscono 1'implego di quel danaro.

Si diceva della mobilita (o meglio della immobi-
11ta) nelle grandl aree urbane come diretta conse-
guenza della mancata planificazione urbanistica.

Non si pud quindi prescindere da un riassetto
della citta che assegni funzionl specifiche e specla-
ITlstiche al varil ambiti urbani, dando cosi vita a
quella struttura policentrica In grado di relazionare
Interessi e flussi dI traffico divers!, e dare rlspo-
ste corrette all'enorme richiesta di mobilita.

A far base da queste premesse occorre procedere,
relativamente al sistema dei trasporti, alla costitu-
zlone di un unico ente che planifichi e gestisca Jla
mobitita In un'aerea che deve essere considerata

unitariamente (1).

(1) Paradossalmente proprio in italla s! ebbe uno
del prim! esempi di unificazlone gestlionatle
delle 1Imprese di trasporto pubbllico: '"Cette
concentration en une seule Compagnie est d'aill-
leurs Jla regle dans toutes les grandes villes:
alnsi en Itallie, les premleres enterprises de
transport public s'organisent a Milan en 1861

VAR
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Un ottimo esempio cl viene dal paesl anglo-
sassoni, dove un apposito ente, 1'Authority, preside,
evitando diseconomle e sovrapposizioni, ad una
struttura a cascata che alla visione completa degll
obiettivi e delle responsabilitd oppone 1'univocita
della sua gestione.

Questo sarebbe solo i1 primo passo per dare vita

-

ad un Sistema Integrato del Trasporti (1), che &

I'unica 1iIndicazione ad wun problema di cosi ardua
soluzione.

Per Slistema Integrato del Trasport! si Intende

un "insieme™" costituito da una organica aggregazione
dl modi diversi di trasporto, che possano dare vita
ad un meccanlsmo capace di governare 11 flusso nel
corpo urbano in un quadro di complementarietid e su-
bordinazlone gerarchica, anche In virtd di un'analis
che definisca templ e mod! di realizzazione.

Ora, nell'economia dei trasporti urbani & fin
troppo palese 1'Importanza delle ferrovie metropoli-

tane.

./. dans la Socleta Anonima Omnibus'", René Clozier,
Geographie de 1la clrculation, Paris, Genin,
1963, pag. 55.

(1) P.G.T., Roma, Hegel '82, 1986, pagg. 40-43,
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Esse offrono oltre ad una notevolissima capacita
di trasporto (1), la non interferenza con i1 trafflico
veicolare, Il trascurabile inquinamento sia atmosfe-
rico che acustico e le migllorl soluzioni dl Impatto
ambientale.

DI contro pongono l'elevato costo di costruzlone
(le cifre sono dell'ordine diI cento e pid miliardl di
Tire a km), 1 Tunghi templ di reallzzazione e |
disagi a carico delle aree temporaneamente Interes-
sate al lavori, che sono risultati spesso essere
validl ostacoli alla esecuzione di talunl progetti.

Bisogna agglungere pol che le ferrovie metropo-
lltane anche se dl Incomparabile efficlenza e . con
reti vaste e ben strutturate non risolvono completa-
mente I]1 nodo della mobll1ita urbana, (come del resto

dimostrato in grandi citta con reti estesissime) (2),

(1> 11 prolungamento dell'attuale 1lnea B da Termini
a Rebibbla, prevede una capacitad teorica massima
di trasporto con carico normale d!-64 mila pas-
seggerl/ora per ogni senso di marcia. AA.VV.,
Roma Capitale. ... op. clt.; 1986, pag. 64.

(2) Per wuna sintetlca ma esaudiente "storia" delle
principali retil metropolitane cfr. E. Leardl,
Moblilta urbana... op. <clit.; 1979, pag. 274 e

segg.
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poiché pur avendo una velocltad socliale (1) altlssima

non

possono rispondere alle esigenze diI un'utenza

(D

"Nessun mezzo che superi 1 50 km/h di velocita
commerciale possiede una qualche convenienza In
fatto di risparmio di tempo. Dividete un qualun-
que percorso per il tempo soctale che un dato
mezzo, automobile, treno od aereo, necessita per
effettuare 11 tragitto ed otterrete la veloclita
sociale. I1 tempo da collocare al denominatore &
la somma del tempo effettlvo dI percorrenza piu
quello necessario al clttadino che guardagna 11
reddito medio per ottenere una remunerazlione
pari al costo del trasporto ... Tanto 1'aereo
che 1'automoblile viagglano ad una velocita so-
clale che & Inferlore a quella della bicicletta.
Inoltre questa veloclita & tanto minore quanto
pit I1 veicolo & rapido, dato che gll incrementi
di costo del trasporto sono plil che proporziona-
11 ali'incremento delle velocita che 11 sistema
meccanico consente. Facendo questl conticini si
pud constatare che la velocitad soclale dei mezzl
di trasporto (pldQ correttamente deflniblle come
quoziente tra percorso complessivo e sommatoria
del templ di percorsl e di quelli di lTavoro
della collettivitad per ottenere i1 comportamento
del mezzo) presenta un andamento dapprima cre-
scente e pol raplidamente calante verso valori
Infiml. Allo stato attuale della tecnlica 11
massimo della velocitd socliale In funzlione della
veloclita effettiva si situa clirca sui clnquanta
kilometri all'ora, che & pol la massima veloclta
media delle ferrovie metropolltane. Inoltre
sempre a questa velocita, 11 bllanclio rlsulta
positivo. Alla sola condizlone che si riesca a
far viagglare 1 trenl riemplt!l al venti per
cento della loro capacitad, un normale servizlio
di  ferrovie metropolitane riesce a far rispar-
miare pid tempo di quanto non ne assorba'. 1Illo
Adorisio, Roma Capitaie, op. clt.; 1986, pagg.
11-12.




26.

molto eterogenea e stratificata, rappresentando que-
sto mezzo 11 paradlgma principale del trasporto <col-
lettivo di massa.

A queste Infatti vanno Innervat!l altri modi di
trasporto, <che subordinati alla rete su ferro, svol-
gono | compliti dl supporto e di capillarizzazione deti
flussl creando "1'effetto rete',

In un sistema integrato quindl, alla funzione
del grossl vasi costlituita dalle metropolitane, vanno
afflancate vene e capillari (gll altr! modi di tra-
sporto), In grado di dare vita ad un complesso ma

ordinato slistema vascolare capace dl ragglungere ogni

singolo brano dell'organismo cittadino.
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3. L'IMPOSTAZIONE DEI MODI DI TRASPORTO IN UN SISTEMA

INTEGRATO URBANO

La definizione dell'assetto dei vari modi di
trasporto in un sistema Integrato, fissa oltre alla
struttura del plano, la gerarchica di planiflicazione,
che stabilisce prlorita e conseguenze per la Indivi-
duazione del mod! di intervento nel! progetto, nell'a-
nalisi dl spesa e nei templ di realizzazione.

I grandi slsteml strutturall necessari alla
creazione di un plano, determinano tendenze Irrever-
sibili nell'assetto territoriale, per cui sl richiede
una vislone a lungo termine delle strategle di svi-
Tuppo.

La stessa complessitad dei grandl scenari urbani
richiede nuove metodologie per la gestione della
realta geografica dl massima antroplzzazlione che & la
citta:

- strumenti quall | sisteml Informativi territorlali,
per la conoscenza puntuale, metodica e continua del
parametri geoflsicl;

-~ la comprenslione del fenomen| socio-economic! che

operano nelle aree urbane, determinando nuovi as-
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settl nella utlilizzazlione del suolo;

- i1 reperimento di nuove forme di finanziamento plU
aderent! al quadro di riferimento economico;

- la capacita di tradurre dati, Informazioni e tecno-
logle In fattl compiuti per realizzare le strutture
necessarie a garantire la mobllita.

Un sistema integrato di trasportl & costituito
da un Insieme regolato e calibrato su un unico quadro
dl riferimento, In mancanza del quale i singoli modi
di trasporto finliscono per essere deflnitl ed operare
1'uno accantoAall'aTtro, senza poter esprimere siner-
gle utill alla finalita del piano.

Enumerando | varl modl di trasporto che operano
nella realta urbana, pud essere definita schematica-
mente una prima suddivisione, conslderando la parti-
zione modale tra sistema pubblico e privato, ed i1
ruolo delle grandi Infrastrutture di supporto al

sistema stesso.

3.1. Il sistema pubblico del trasporti

Nelle aree urbane, solo 1'aumento dell'efficlien-




za e della offerta diI trasporto collettivo pud inci-
dere significativamente nella soluzione del probleml
legatl alla mobiitté, spostando suil varl modi collet-
tivi, e 1In special modo quello su ferro In sede
proprla, quote crescenti della utenza, In una percen-
tuale calcolata dl poco Inferlore al 60 per cento,
sul totale degll spostamenti.

Al vertice di questo sistema vanno quindi sen-
z'altro poste le linee su ferro, per le considerazlo-
ni gla espresse.

In questo piano esse sl connotano per le diffe-
renti funzioni, che danno a clascuna una precisa
speclalizzazione (1).

Vengono quindl individuate non per le caratterl]-
stiche tecnliche che dl sollito ne definlscono la capa-
clta dI trasporto passeggerl e la velocita commer-
clale, ma secondo le funzionl! che svolgeranno nel
sistema integrato, per cui si avranno:

- ferrovie metropolitane urbane

(1) Per 1le distinzionl tra 1 vari tipi di ferrovia
metropolitana in base alle caratteristiche
funzionall, vedl E. Leardi, op. clt.; 1979,
pagg. 270-274.




30.

deflniscono una rete a maglie larghe, estesa e modu-
labile, <capace dl raggiungere anche 1'immedlato hin-
terland, attenuando | perversi effettl del pendolari-
smo periferia/centro-citta.

Modo elettivo del trasporto dl massa nelle aree
urbane, hanno i tracclatl che corrono d'ordinario In
sotterraneo, ma anche "fuorl terra", dispongono di
impianti In sede propria che le rendono assolutamente
autonome rispetto agli altri modi di trasporto.

Vengono anche deflnite "metropolitane pesanti™,
per 1'alta capacita dli trasporto ottenibile, la velo-
cita di Incarrozzamento, le prestazioni e per la
complessita dellie strutture necessarle al loro eser-
clzio.

- ferrovie metropolitane suburbane

hanno 1le stesse caratteristiche strutturall delle
precedenti con Implanto fisso autonomo e assolvono
all'importantlissimo compito dI ragglungere al dI
fuoril del Mcontinuum urbano', aree dl pit o meno

recente Insedlamento (1) che hanno un rapporto diret-

(1) Nel 1681 in Italia Il pendolarismo ha Interessa-
to oltre sel mliiioni di lavoratori e studenti.
Fonte I1.S.T.A.T.
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to ed una esigenza di intima connessione con la
metropoli.

Stabiliscono nel territorio quella rete di rela-
zione che definisce, a llvellio trasportistico, I1
concetto di provincia metropolitana.

- altri modl su ferro

alle ferrovie metropolitane vanno aggiunte, in sot-
t'ordine, le coslddette "metropolitane leggere™, che
svolgono, laddove minori fluss! di traffico o ragloni
tecniche e dl convenienza economica, sconsiglino la
costruzione di una linea autonoma In profondita o In
elevazlione, una funzione ancillare, mantenendo tutta-
via con tracciatl protett!i ed (Iimpianti semaforici
"Intelligenti" la supremazia sul traffico velcolare.

Queste ultime rappresentano un buon compromesso
tra i costl di approntamento e | beneficl ottenibill,
pur non avendo la capacita di trasporto e di velocita
proprie dil una linea metropolitana.

- le autolinee urbane

subordinatamente alle varie ferrovie sl colloca i1
trasporto su gomma, che svolge 1'insostituibile com-
plito di raccordo, connessione e, 1{n un sistema bene

integrato, di apporto dil traffico al grandi vasi
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scolmatori rappresentati dalle 1linee metropolitane.

Occorre rlipensarne i1 disegno, dando una specla-
1izzazlone al vari tracciatl e, dove possibile, ren-
derle omologhe alle metropollitane leggere, con per-
cors!l protett! dal traffico privato (1),

Un posto a parte merita i1 discorso sulla modl-
flca dell'alimentazlione (come giad avviene In altre
cittd Italiane), per ridurre gli effetti dannosl
dell'inqulnamento.

- le autolinee extraurbane
hanno la funzione di colletrici dl traffico afferenti
al grandi sistemi su ferro.

Collegano | centri della provincia e della re-
gione sia tra loro che con la metropoll, disegnando
una rete esterna all'area urbana. Stabilisconoc colle-
gamenti tangenziall rispetto alla citta, impostati
sulla Intermodalita con le ferrovie sla wurbane che
suburbane.

~— altri mezzi collettivl]

(1) Sono valide alcune proposte, che verranno rlpre-
se in segulto, formuliate nel Progetto per 1la
rlorganlzzazione del trasport! nell'area metro-
politana romana, Roma, Commisslone Trasporti/Ca-
sa/Infrastrutture del Partito Comunista Italia-
no, 1987.
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le auto pubbliche ed | taxt sta collettivi (1) che
ordinari, sono modi dl trasporto specfallsticl In
grado di assolvere compiti altriment! impensabill,
dando 1'effetto capillare al servizio di trasporto
collettivo.

Nell'ambito del sistema pubblico vanno anche
ricordatl, per dovere di completezza, altri modi al
dl 1a da venire, quall ellcotter!l ad alta densltad per
collegamenti dlametrali, 1la navigazione fluviale, e
gll impiantl di risalita, quali funicolari, crema-
gliere e ascensorl, che possono essere vantaggiosa-
mente Inserliti In un sistema urbano che presenti una

morfologia tormentata e con forti pendenze.

3.2, 11 sistema prlvato del trasporti

Questo sistema ¢& costitulto in modo pressoché

esclusivo del mezzl privati a quattro e due ruote,

che egemonizzano 1la clrcolazlione generale spesso,

(1) Sono stati recentemente avviati a Roma esperi-
mentl dI taxl collettivo e minibus elettrico, ma
non sufficientemente pubblicizzatl, hanno rac-
coito scarsi consensli.




34,

occorre dirlo, In mancanza di vallde alternative di
trasporto,

- traffico privato

la definizione e la soluzlione dei problemi Tegati al
trasporto privato € molto complessa, poiché questo
modo di trasporto non obbedisce a schemi precostitul-
tl, ma sl Incanala e sl addensa secondo slngole
esigenze e In modi e templ che non rispondono a
catalogazioni esemplificablli a sistemi.

Occorre qulindi instradarlo e Invogliarloc su
percorsi che plu rispondono al bisogni collettivi di
decongestionamento, mettendo In moto quel tipo dli
citta policentrica di cul sl parlava In premessa, che
selezion! le correnti di trafflco su porzionl urbane
con funzionl dlifferenziate.

Le due ruote pur offrendo la minima capaclta dl
trasporto, potrebbero rappresentare una signilficatliva
"nicchia” (anche per 1 positivl riflessi pslicologlicl
e ambientall), da Incoragglare con inlzlatlve quall
ta libera circolazione nel centro storico, la costi-
tuzione dl plste ciclablll e la dotazione di parcheg-

gl custodlti e gratuiti o comunque a basso prez-
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zo (1).
Per i1 traffico privato occorre stablilire un

rapporto corretto, senza tentazloni manichee di con-

danna, <che ne precisi fermamente 11 ruolo e le
funzioni,’ Timitandone drasticamente 1'accesso al
centro storico sia con interventi "positivi"™ (riallo-

cazlione della direzionalita In aree ldonee, efficlen-
ti trasporti pubblicl, parcheggl dl sosta lunga e dti
scambio) sia "negativi'" (Interventi di polizia urbana
per la repressione della sosta selvaggia In tutte 1le
sue forme e chiusura di aree centrall di partlicolare

pregio amblentale e culturale).

(1) Cfr. Filippo Belcari! (relatore), Contributo
delle due ruote alla soluzlone dei problemi
della moblllitad nei centrl urbani. Caratteristi-
che tecniche dei velcoli, Modena, Polis '87, 1!
Convegno Internazionale degll Entl Locali, 1987.
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4, LE INFRASTRUTTURE

Le infrastrutture necessarie al trasporto
pubblico sono costituite, oltre naturalmente all'im-
planto di scorrimento, sla esso su blnarl o su stra-
da, dagll attestamenti delle linee, o termlnal, dal
nodl di scambio, dal parcheggl e d@1la viabilita.

Y

- termlnal

i terminal posti alle attestazlonl delle linee sia di
metropolitane che di autobus, assolvono la funzione
di punto di Incontro tra le magglori direttrici di
traffico; ospitano Inoitre | caplllinea dei <collega-
ment! extraurbanl su gomma, evitando 1'accesso nel
tessuto urbano al grossi automezzl! che dovrebbero
svolgere quel servizio, ottenendo cosi 11 duplice
vantaggio di non Inqulnare ulterlormente 1'area e
ltaria della cittd e di rendere piu veloce, con
rapidi ed efflicientl trasbordi su ferro, 1la penetra-
zione urbana.

Tall manufatti costitulscono i puntil diI forza
come centrl dl scamblo Intermodale, dando forma com-
pluta alla Iintegrazione del vari modi di trasporto.

Frequentati quotidianamente da un gran numero dl
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persone, possono ospitare oltre alle strutture
pubbliche, centri commerciall e luoghi di ritrovo,
creando nuove opportunita di lavoro.

Altri utenti hanno convenienza a raggiungere |
vari terminal con la propria automobile per prosegqui-
re con | mezzi di trasporto collettivo, per cul sl
dovranno creare numerosi posti parcheggio dove rico-

verare 1| velcoll privatt.

- nodi di scamblio

I1T punto d'incontro dei varil modi di trasporto o di
\ pid  linee dI uno stesso modo di trasporto nel ri-
stretto dell'area urbana, determina ! nodl di scambio
che deflniscono | gangl!l del sistema, dove I flussl
sl raccordano e sl Integrano attraverso varl 1ivelli,
attuando una vera e propria trasmisslone sinaptica.

Presentano, con minore enfasi, le stesse carat-

teristiche del termlnal, ma sono ovvliamente pil nume-
rosi, infittendo 1la 1loro maglla In prossimlita del
punti notevoll della metropoll.
~ parcheggl
lTa loro importanza & determlnante, per cul un plano

che non ne preveda un buon numero sarebbe mutilo di

un elemento essenzliale.

R
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Di essi ne va determinata la dislocazione sul
territorio metropolitano, 11 numero e la capacita,
accordando la preferenza, per la loro allocazione, ai
terminal, ai nodi di scambio, alle aree direzionali o
a quei poli che hanno un grande potere di attrazione
di traffico.

Vanno previsti e realizzati sempre e comunque,
avendo oggi la opportunita con moderne tecnologie, di
superare il problema della mancanza di aree, soprat-
tutto in prossimitd e nei centri storici, con
strutture multipiano sia sotto che sopra i1 livello
stradale (1). Va anche prevista una vera e propria
educazione all'uso dello spazio pubblico, tanto pil
che dove Ta rendita fondiaria che ha alimentato per
anni la speculazione edilizia & piu elevata, si assli-
ste alla sua sistematica e indiscriminata "fruizione
gratuita'™ in favore della sosta degli autoveicoli.

Se la mobiltita & un diritto, 11 suo esercizio va

(1) E' stato proposto da una organizzazione lombarda
vicina al Sindacato Ingegneril (COCIS), un siste-
ma di stoccaggio delle auto gia collaudato dalle
case automobilistiche, che permette ad un costo
accessibile (15-20 milloni/posto) di ottenere un
gran numero di parcheggi anche in spazi urbani
relativamente ridotti.
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garantito a tuttl, non solo a chl si muove In automo-
bile e finisce pol per renderlo aleatorio.
- viabilita
altro elemento strutturale determinante & la viabilil-
ta, che merita un particolare accostamento nel siste-
ma Integrato dei trasporti, polché la supposta defi-
cienza dl strade non € la sola causa della mobitita
che ha, come.visto, ben altre motivazionli.

Peraltro la costruzione di nuove strade urbane
di grande vlablilita o di viabllita a pit modesto
ragglto (clrcoscrizionale o di quartiere) non sempre &
risolutiva, anzl spesso funziona da attrazione per
nuove correntl di traffico (1).

Cid non slignlfica che la costruzione di nuove

strade non apportl in 1lnea di massima beneficl alla

circolazlone, ma anche in questo caso occorre tener

(1) Afferma Infatti Leardi (op. <cit.; 1979, pag.
266, nota 7): "Si & In partlcolare constatato
che ognl autostrada urbana riesce a smaltire
meno traffico d]l quanto ne attira ed 1In ogni
caso i1 centro della cltta offre pol scarslssime
possibllita di parcheggio. L'esempio d! Los
Angeles, dove alla circolazione & stato riserva-
to i1 45 per centoc della superficie della zona
centrale, cloé assal plu dlI quanto non avvenga
mediamente In Europa (i1 20 per cento), ha defl-
nitivamente dimostrato che pliu sl agevola 1'au-
tomobile piG aumenta la sua domanda."




R R

Lo.

presente [I1 ruolo delle strade nel quadro generale

del sistema integrato del trasporti, e definirne 1le

funzionli Introducendo anche nuove proposte come di

recente & avvenuto (1).

In quest'ottica 1la viabilitad va deflnita 1In
relazione gerarchica secondo le modallita di un plano
e piu preclisamente:

- grande vliabillta periurbana che eviti al traffico
non interessato 1'attraversamento del nuclel urba-
ni;

- grande vlabillta urbana tangenziale e semiradiale
rispetto al centri storici;

- viablllta Interquartiere di collegamento vicinale e
di accesso alla grande viabilita urbana;

- strade di transito e dl parcheggio.

Anche I1 sistema viario deve essere Inserito
riconoscendo 1la subordinazione a 1'asservimento alle
ferrovie metropolitane e al mezzi collettivi dI tra-

sporto In genere, facendo risaltare ancora dl pit il

ruolo e 1'importanza delle aree di parchegglo che

(1) La plt originate di queste proposte si deve, a
mio avviso, ad uno studlo condotto dall!lIngegner
Quaglia, «che assegna alle strade compiti speci-
fici di viabilita, di transito e di parcheggio.
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invoglino pid o meno forzatamente l1'autimobilista a

servirsl del mezzo collettivo dl trasporto.
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PARTE SECONDA

1. UN PIANO PER ROMA

La situazione attuale del trasporto pubbllco a
Roma presenta carenze e ritardl rispetto ad attre
metropoli che ne hanno deteriorato la quallta del-
1'ambito urbano In manlera preoccupante.

Non esiste una programmazione, né tantomeno una
gestione unitaria del sistema del trasportl, né 1'in-
stabile quadro politico permette di superare la "im-
passe'™ almeno per le question! pid urgenti.

A Roma sl governa l'emergenza come se fosse la
norma e non uno stato critico della stessa.

Tornando al trasportl, attualmente a Roma hanno
proprie retil 1'Azlenda Tram e Autobus del Comune
(ATAC), <che esercita 11 servizio pilt propriamente
urbano con autobus e trams; 1'Azlenda Consortile
Trasporti Lazto (ACOTRAL), che espleta 1 servizi
regionall su gomma, la rete dl ferrovle metropolitane

gla in eserclizio (linee A e B), oltre ad alcune 1lnee

in concessione (1); iInflne 1'Ente Ferrovie dello
(1) Le 1linee gestite 1In concessione governativa
/.
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Stato (F.S.), che sulla grande rete del nodo di Roma
ha attivato anni or sono un timido servizio a semia-
nello tra le stazlonl di Roma Tiburtina e La Storta
(1), <che pero, per le sue caratterlstiche, non offre
I vantaggi dl una 1inea metropolitana.

Quindi ben tre aziende diverse, spesso Iin con-
flitto tra loro e comunque non coordinate, gestiscono
il sistema del trasporti nella stessa area urbana che
dovrebbe avere Iinvece un unico centro di programma-
zlone e dl gestlione.

Anche t1a pianlficazlione urbanistica & rimasta al
palo, anche se nel primi annil '60 fu elaborato wun
progetto che iIndividuava un asse tangente ad est {1
centro storlco, denominato Sistema Direzionale Orien-

tale (SDO) (2), in cul allocare parte della direzlo-

./. dall1'ACOTRAL sono: 1l1a ferrovia Roma-Nord che
collega la Capitale a Viterbo; la ferrovia Roma-
Fiuggl In esercizio flno a Pantano di Grano; 1la
linea Roma-Lldo che collega 1a cittd con il suo
quartiere rivierasco.

(1) 1I1 servizio metropolitano F.S. attivato un quln-
dicina dI anni or sono tra le stazionl d! Roma
Tiburtina e Monte Mario & stato successlvamente
prolungato da un lato fino a Fara Sablna e
dall'altro flno a La Storta sul semianello meri-
dionale della linea dl clintura.

(2) Per i1 Sistema Direzionale Orientale, di cui si

..
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nalita pubblica e prlvata, allegerendo le aree cen-
trali in misura determinante e avvliando nel contempo
la ricomposizione urbanistica di un ampio quadrante
della citta, dotandolo di quegll elementi rispondenti
alle reall esigenze di spazio attrezzato per la dire-
zionallta.

Il SDO sgranando Il suo Impianto sulla tangente
orientale che da nord a sud comprende | quattro
comprensori di Pletralata, Tlburtino, Caslilino e
Centocelle/Torrespaccata per complessivl 700 ettari
clrca, sl salderebbe a sud-ovest con 1'EUR, unlco
centro direzlonale romano gia in essere capace dlI
integrarsl con la nuova struttura.

Verrebbe dellneato cosi un semianello mediano,
cernlera tra centro storico ed Il grande quadrante
orlentale deputato allo sviluppo futuro, In grado di
Interaglre e correlare altre grandi porzioni urbane.

Inoltre i1 SPO allocando convenlentemente un

./. ausplca la reallzzazlone nel presente lavoro, si
rimanda a U.S.P.R. Documenti 7-8-9 La dlreziona-
11ta a Roma, Comune di Roma, Ufflclo Speclale

Plano Regolatore, Ottobre 1984, 2 voll. In que-
sto ambito se ne prevede 11 richlamo di queile
parti specifiche di supporto alle tesli quil so-
stenute.
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gran numero di residenze e posti di lavoro (1) nella
sua struttura, che e parte stessa di un efficiente
'sistema di trasporto collettivo, stabilisce gia nel
progetto un modello di mobilita reale in grado di
incidere significativamente su tutta 1'area urbana.
La pressione dei problemi legati non solo altla
mobilita, ma a tutto 1'assetto urbano, hanno ridato
le gambe al progetto del SDO, che ingquadrato in un
discorso legislativo pit ampio, ha visto 1'approva-
zione di uno speciale capitolo di spesa nella Legge
Finanzlaria 1986, denominato "Roma Capitale' (2).

Un altro grande progetto, commissionato dalla

Soprintendenza Archeologica di Roma, prevede una
riqualificazione di grande rilievo per 1'area che con
vertice in Piazza Venezia si apre sulla via Appia

Antica fino aile pendici dei Colli Albani (3).

(1) Nel SDO sono edificabili, secondo le attuali

normative 8,4 milioni di metri cubi di edilizia
direzionale per 84000 addetti e 3,4 milioni di
metri cubi di edilizia residenziale per 35000
abitanti.

(2) La legge prevede 1o stanziamento in tre anni di
450 miliardl cosi suddivisi: 25 per i1 1986, 175
per i1 1987 e 250 per i1 1988.

(3) Leonardo Benevolo (a cura di), Roma. Studio per
la sistemazione dell'area archeologica centrale,
Roma, De Luca, 1985.
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Di supportc al progetto sono previsti notevoli
Interventi di rldefinizione trasportistica sia per la
viabilita che per le Infrastrutture su ferro, con la
realizzazione di un passante ferroviarlo che unisce
la ferrovia Roma Nord da plazzale Flaminlo alla atte-
stazlone ferroviaria di Ostiense (1).

Ed & partendb da queste due Importanti premesse,
di cul si ausplica la realizzazione, <che prende le
mosse |1 presente lavoro, che articola su progettl
gla presentatl e discussi In varie sedi, alcuni nuovl

elementiti.

(1) Su questo punto e plu propriamente sulle carat-
teristiche del passante ferroviario si tornera
pitd oltre, specificando 11 traccliato della nuova
1lnea C.

LI
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2. L'INTEGRAZIONE DELLE RETI SU FERRO

I1 primo di questl nuovi elementi, considera
1'area romana come una unita metropolltana che neces-
sita di strutture che globalmente e unitariamente ne
governino 1'insieme.

'S{ @ gla visto come per | trasportl cl sla poca
o punto integrazione e coordinamento tra I vari enti
che ne gestiscono l'esercizlo, ma ancora, occorre
osservare che le Infrastrutture esistentl non vengono
convenlentemente valorizzate.

La creazione quindi di una Authorlity & 1'cbiet-
tivo minimo da cul far avanzare ipotesli e progettl
ulteriorl.

In questa sede vorrel dare Innanzi tutto una
indlcazione per la Integrazione della rete romana
delle F.S. e la rete ACOTRAL, come elemento base del
trasporto romano, anche se come osserva Eraldo Lear-
di: "Proprio a proposito dl reti ferroviarie
suburbane e reti metropolitane, sl & sempre affermato
i1 principlo della loro netta separazione, ma di
fronte all'urgenza d! dare una qualche soluzione al

problema traffico si & spesso cercato di wutilizzare
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le linee ferroviartle anche al fini della circolaziocne
urbana, sfruttando i loro vuoti di attivita” (1).

Le due reti Infatti possono dare vita ad un
discreto sistema su ferro, disponendo dell'enorme
patrimonio In impitanti (attualmente male wutilizzatl)
delle F.S. e delle attuall e soprattutto future llnee
ACOTRAL legate allo sviluppo suggerito dal SDO.

Conformemente alle indicazioni del ptanoc urbani-
stico, 11 sistema trasportistico deve notevolmente
rafforzare 1la sua struttura nel quadrante orientale
In cul & prevista la costruzione di una linea denoml-
nata D gla prevista In tuttit | progetti visionatl e
che wunisce 1| comprensorl del SDO con 1'EUR e pone
quindi tutta la futura direzionalita In connessione.

In effettil si tratta, per questo piano, del-
l'unica 1linea metropolitana da costruire per Intero,
polché per 11 resto sono previste modifliche di Im-

pianti gla esistentl o integrazlon! e omogenelzzazio-

nt dil linee, <che se pur sostanzlose e determlnanti,
non stravoligono l1'attuale Impostazlione delle 1inee

ferrate romane.

(1) Eraldo Leardi, op. cit.; 1979, pag. 268.

G P R |
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A parte 11 rafforzamento e 1'infittimento delle
infrastrutture ad est, per la restante aggregazione
urbana (per questo aspetto i1 Grande Raccordo Anutlare
pud fungere da limite, anche se per alcune parti In
eccesso), | tracciatl non fanno altro che segulre lo
sviluppo dell'abitato gia consolidato determinato 1In
pid casi proprio da quelle stesse strade ferrate (1),
per cul si determina una rete equilibrata con capi-
saldl a corona del centro storlco, in cul & prevista,
a fianco della riqualificazione funzionale, una forte
limitazlone deil trafficl automobllisticl.

I1 sistema che propongo Infatti, non prevede un
restringimento della maglia su ferro nel centro sto-
rico, ma solo parte di una nuova linea (2) che va ad
Integrare 11 sistema attualmente imperniato sulle due
ferrovie metropolitane gia In eserclizio con Incrocio
a Termini.

Questo per non Incentivare ulterliori flussl con

(1) "Tra espanslone del mezz! dl trasporto e 1llevi-

tazlone degl! aggregat! urbanl intercorrono
rapporti assal strettl!", Leardi, op. cit.; 1979,
pag. 282.

(2) Cfr. L. Benevolo, op. cit.; 1985, pagg. 102-106,
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un mezzo tanto efficiente e nellio stesso tempo com-
pletare con un percorso complementare a quello della
linea A l'assetto trasportistico nell'affollatissima
area tagliata in due da via del Corso.

Le due linee infatti, farebbero si che in quel
ristretto e congestionato ambito la fermata piQ vici-
na si trovi a non pitd di 5-600 metri, mentre per il
resto, 1'assetto urbanistico, con le imponenti tra-
sformazioni determinate dal SDO, verrebbe stabilizza-

to da una sollda grigllia portante su ferro.
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3. LA RETE F.S.

La vasta rete del nodo romano delle F.S., com'é
attualmente wutilizzata in funzione del trasporto
urbano, ha una rilevanza trascurabilissima, che spes-
so sl trasforma piu Iin un ostacolo che in un vantag-
gio per la mobilita urbana, poiché la viabilita &
continuamente spezzata dai binari che corrono in
trincee o su massicciate.

Infatti i1 solo collegamento di tipo urbano con
andamento ad U tra La Storta, sulla linea per Viterbo
e Fara Sabina, sulla vecchia linea per Firenze, svol-
ge un servizio limitato e niente affatto coordinato
con gli altri sisteml di trasporto (basti a titolo
d'esempio ricordare la mancata connessione della
stazione Tuscolana con la linea A).

Altri collegamenti nell'area romana, ma senza le
caratteristiche di tipo metropolitano, sono la linea
per Fiumicino della cui trasformazione In linea me-
tropolitana a servizio della relazione aeroporto-
citta si parlera piu avanti, e le linee che servono
1'area dei Castelli che fanno perno su Clampino.

L'individuazione e 1'adattamento di quei tronchi
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valorlizzabili al fini di un servizio di tipo metropo-
litano darebbero Immedlatamente la misura delle po-
tenzifalita, del tutto Inespresse, del nodo romano
F.5., wuna voita omogenelzzati alla rete ACOTRAL gla
in eserclzio o In progetto.

La figura 1 permette a colpo d'occhio dl quan-
tificare nell'intera provincla metropolitana di Roma
le possiblilitd che possono avere qQueste strade fer-
rate se asservite al servizl urbanl, svincolandole in
parte, dal servizio propriamente ferroviario.

Un processo In tale direzlone & gia stato avvia-
to con la costruzione da parte della 3° Unita Spe-
clale dell'Ente F.S. dl alcune opere destlnate a
modificare In parte 1'assetto del trafficl sul nodo
romano.

S1 tratta In primo luogo del collegamento tra
1'aeroporto "Leonardo da Vinci" e 1la cittéd, che pre-
vede oltre al rammodernamento della vecchia linea che
raggiunge 11 centro abitato dl Fiumicino e la elimi-
nazione del passaggi a livello, 1'asta di penetra-
zione nello scalo romano dalla stazlione dl Porto, per
una lunghezza di 2223 metrl.

Si attua cosi un collegamento rapldo ed effl-
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ciente tra 1o scalo Intercontinentale romano e la
stazione F.S. diI Ostiense che fungerad da terminal
urbano, collegata a sua volta tramite un "tapis rou-
lant™ con la fermata Plramide della linea B.

In funzione di questo progetto || traffico fer-
roviario provenlente dalla 1linea Genova-Livorno-
Civitavecchia subira un nuovo instradamento su un
tratto In costruzione che da Maccarese con un percor-
so diretto ovest-est dl circa 19 km si inserird alla
stazlone S. Pletro per prosegulire sulla cintura at-
traverso le stazlonl urbane di Trastevere, Ostiense,
Tuscolana, fino a Termini.

E' un progetto di enorme Importanza che assume
un grande sligniflcato anche per |1 trasporto aereo,
spesso penalizzato da fattori ad esso estraneo, come
quello dei collegamentl con | centrl urbani, Il piu

delle volte assal carenti nel nostro paese (1).

(1) Occorre tener presente Infattl che 11 vlaggio
aereo e le funzioni aeroportuali ad esso connes-
se Inlzlano nella cittda o nelle citta che forma-
no 1[I1 bacino di utenza di quel dato aeroporto.
Per questo ed altre problematiche connesse al
trasporto aereo In Italia vedl Roberto Bernardi,
Traffico aereo, aeroportl e territorio, Bologna,
Patron Ed., 1983.
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Altra parte dl spessore del progetto prevede 11
completamento della 1llnea dIl cintura nel settore
nord-occldentale formando un anello ferroviarlo di
raccordo tra | vari raml, consentendo tra 1'altro al
treni mercl di ragglungere attraverso il nuovo trat-
to, lo scalo di Roma Smistamento sulla via Salaria
decongestionando 11 semianello sud-orientale.

Questi assieme ad altri Interventl minorl, ma
non meno Importanti, danno la misura dell'impegno

delle F.S. per ottimizzare la circolazione nel grande

nodo romano e per riqualificarne i1 ruolo (& 11 caso
del collegamento con |'aeroporto) a servizio della
citta.

Ma i1 pilano per un sistema integrato di traspor-
ti wurbani qul esposto assegna alle F.S. un ruolo
ancora maggiore, proprio in virtld delle potenzialita
delle sue Infrastrutture.

A questo scopo sono state segulte piu strade, ed
in particolare:

- la trasformazione 1in ferrovie metropolitane (In
gran parte suburbane, secondo la <classificazione
adottata a pagina 30) di plu llnee, alcune delle

quali gla offrono, sebbene in forma ridotta, questo
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servizio;

- 1'uso deglt Impianti dell'Ente In modo promiscuo,
per la deflnizione dlI nuove linee metropolitane (in
questo caso sl tratta di metropolitane urbane);

- la individuazione di un nuovo tracciato che forml
con gran parte della futura linea di cintura una
linea metropolitana di raccordo tra tutte 1le altre
slano esse radiali, dilametrall o tangenziali, for-
manti 11 sistema su ferro;

- la costruzione dI una nuova stazlone centrale,
ublcata nel sito dell'attuale Aeroporto di Cento-
celle, da realizzare In profondlta con carattert-
stiche di stazione dl scorrimento, 1in sostituzione
della Stazione Termini, per cul & prevista una
diversa quallficazione urbanistica, lasciando co-
munque Inalterato 11 suo Importante ruolo dl termli-

nal e nodo d! scambio.

3.1. La trasformazlone In ferrovie metropolltane

Seguendo tracciatl gia In eserclizlio, 1le Innova-

zioni riguardano soprattutto accorgimenti tecnici e
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la costruzione di nuove stazionl, nodi di scambio e
terminal.

La loro denominazione & espressa con un numero
arabo per differenziarle dalle linee ACOTRAL denomj-
nate con una lettera latina.

Questo primo slstema prevede sette linee, di cui
si daranno le caratterlistiche di percorso e di
funzione, posticlpando la descrizione della linea 1,
per meglio specificarne poil 11 ruolo pil complesso e

innovatore rispetto alle altre.
Linea 2: Fara Sabina-Roma Tiburtina

Ricalca 11 tracciato della vecchla 1linea per
Firenze, sostituita in questa relazione dalla moderna
"Direttissima" che si avvale di un nuovo e sofistica-
to Implanto ad alta velocita.

A Fara Sabina va posto 11 terminal su cui af-
fluiscono le llnee automobilistiche extraurbane pro-
venlent] dalla Sabina e dal reatino.

La linea, 1lunga 33 km prevede nove stazionli

(Tav. 1), e seguendo un percorso nord-sud sl attesta

alla stazione Tliburtina, uno dei centri nevralgici
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del futuro sistema su ferro, dove Incontra le corri-
spondenze con due Tinee metropollitane urbane la B e

la 1.
Linea 3%3: Bagni dI Tivoll-Termini

Piu complesso risulta i1 lavoro di adattamento
di questa llnea, che perd svolge un compito determi-
nante nell'economla del sistema nel settore orientale
del quadrante urbano (Tav. 2).

L'attestazione del terminal esterno all'area
urbana & posto a Bagnl di Tivolil che I'‘cattura’™ le
utenze di un'area che ha subito un notevole Incremen-
to demografico negll ultimi qulindici annl.

La compliessita del problema deriva dal fatto che
IT tracciato & attualmente ad unico binario, Impropo-
nibile per un servizio di tipo metropolitano, mentre
1'Tultimo tratto, dopo la stazione dl Casal Bertone &
prevlstg in galleria sotterranea fino alla stazlone
Termiqf, con le due stazionl di Porta Maggiore e San

o
Lorenzg, tra 1la piccola chlesa di S. Blbiana e 1la
antica e seminterrata Porta Tlburtina.

A Terminl incontra le corrispondenze con le

S




TAV. 2

LT NI A 3

Corrispendenze Stazioni
A-B i~ TERMIN!

2- 5. LORENZO
d- PORTA MAGGIORE

i 4- CASBAL BERTONE
) 5- PRENESTINA

il - SHRENISSIMA

1 7- COLLATINA

A~ TOR SAPTENZA
$- LA RUSTICA

16~ SALONE

11~ LUNGHEZZA

O] 12~ BAGNI DI TIVOLI

l.egenda

Terminal
Nodo di scambio

Stazione
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1inee metropolitane A e B.

Linea L: Ciampino-Stazlone Centrale

E' una linea breve, solo 8 km con clnque stazio-
ni (Tav. 3) ma che assolve al gravoso complito di
compattare [1 notevole flusso di traffico soprattutto
pendolare che iInteressa 1'area del Colll Albani,
poiché i1 piano prevede che | treni F.S., provenienti
dalle tre direttrici del Castelll Romanl (1), sl
attestlino alla stazione di Ciampino da dove treni
navetta con caratteristiche metropolitane prosegul-
ranno fino alla stazlone centrale dI Centocelle.

Le tre linee sono obsolete, con forti pendenze e
a binario unico, per cul non vale la pena di affron-
tare discorsi di ammodernamento, mentre, limitandole
a Clamplno & possiblile miglliorarne 11 servizio 1In
modo considerevole,

Per la 1lnea Velletri & prevista invece una

parzlale modifica c¢he ne Ingloba una parte in un

(1) Da Citampino sl dipartono la linea per Frascatl
di 10 km, quella per Albano dl 15 km e la linea
per Velletri di 28 km,



TAV .

I.LINEA 4

Corrispondenze Stazioni
Fs-1-5-C-D 1- CENTOCELLE
1-5-A 2- SUBAUGUSTA
1-5 3- STATUARIO
5 4- CAPANNELLE
5 5- CIAMPINO

Legenda

Terminal
Nodo di scambio

Stazlione
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altro itinerario di cul sl parlera in segulto.

Linea 5: Nettuno-Stazione Centrale

E' una linea suburbana di nuova ideazione (Tav.
4) che assembla tre differenti tronchi per formarne
uno del tutto originale.

I1 primo dalla stazione centrale diI Centocelle
fino a Ciampino & In comune con la linea 4, da qui si
immette sul tracciato per Velletrl flno a ragglungere
la stazione di Cecchina da dove Inizia 11 secondo
tronco che, plegando a sud con un breve tratto di
huova costruzlone glunge a Campoleone dove Incrocla
Ta linea ferroviarla Roma-Napoll, proseguendo qulndt
sul vecchio tracciato fino a Nettuno.

Questa 1llnea opportunamente trasformata pud
svolgere un Interessante lavoro anche a beneficlo
dell'area pontina fortemente industrializzata, oltre
al normale pendolarismo che assomma forti presenze

nella stagione estiva (1).

(1) Per | problemi dell'insediamento sulle coste
laziall e per 1'area pontina si rimanda alla
lettura di Gino De Vecchis, L'ampliamento di

L4 / .




TAV 4

iL.ENEA 5

Corrispondenze Stazioni

FS-1-4-C-1

CENTOCELILE

1-4-A 2- SUBAUGUSTA
-4 3- STATUARIO
4 4- CAPANNELLE

4 5~ CIAMPINO

6- CASA BIANCA
7- S.M.DELLE MOLE
8- PAVONA

9- CANCELLIERA

10- CECCHINA

11- FONTANA DI PAPA
HS o 12- CAMPOLEONE

13- APRILIA

14- CAMPO DI CARNE
15- PADIGLIONE

16- LIDO DI LAVINIO
17- VILLA CLAUDTA
18- ANZIO COLONTA

% 19- ANZIO

@ 20~ NETTUNO

LLegenda

Terminal

Nodo di scambio

Stazione
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Altro vantagglio & dato dal fatto che viene 1llbe-
rata la linea Roma-Napoli nel tratto terminale verso
la Capitale da questa relazlione viclinale, anche se la
lunghezza della linea e lo stato degll implianti che
vengono omogenelzzatl per la sua costituzione pongono
delle difficolta per la sua reallzzazione.

La 1lnea prevede uno sviluppo di 55 km con 20

stazionl.

Linea 6: Roma Ostlense-Aeroporto "Leonardo da Vinci"

DI questa llnea (Tav. 5) attualmente In costru-
zione e di cui sl prevede 1'ultimazione nel 1990, si
@ gla tracciato un profllo a pagina 53.

Occorre solo aggiungere che ha una lunghezza di

26 km con 11 stazioni.

./. Roma nella costa lazlale mediante la casa secon-
da, Roma, "Pubbl. Ist. di Geogr. dell'Universita
di Roma", 1979, cfr. soprattutto pagg. 36-41;

Cosimo Palagliano, Problemi geograflici della
reglone Industriale romano-pontina, Roma,
"Pubbl. Ist. di Geogr. dell'Universita di Roma",
1972.




TAV. o

LLINEA 6

Corrispondenze Stazioni
FS-1-7-B-C-E ? I~ OSTIENSE
| -7 2- TRASTEVERE
3- PORTUENSE
A- COLONMA
5- VILLA BONELLI
6- NEWTON
7- MAGLTANA
t- SMOM
9- PONTE GALERIA
10- PORTO
GD 11- AEROPORTO INT."i..DA VINCI”
Legenda

Terminal
Nodo di scambio

Stazione
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Linea 7: La Storta-Roma Ostiense

Questa 1llnea (Tav. 6) & parte della relazione
assicurata dall'attuale servizio urbano a semianello
tra Fara Sabina e La Storta (1), e rlcalca quel
tracciato rammodernato e reso a dopplo binario.

Se ne prevede l'attestazione con terminal a La
Storta, su cul confluiscono I trafflcl su gomma del
settore nord-occidentale.

Lungo 11 percorso attua un primo nodo dl scambio
a Balduina, da dove corre affiancata alla Linea 1,
qulndi un secondo a Valle Aurella con la Linea A, per
raggiungere attraverso la stazione §S. Pietro, la
costruenda stazlone Quattro Ventl, quindi Trastevere
e 11 grande terminal di Ostlense dove trova corri-
spondenze con 1'attestazione della Linea E, 1la Linea

B e C.

(1) Attualmente, per 1 lavorl dl costruzione delta
linea per Maccarese, 11 servizlo opera da S.
Pietro a La Storta.




I.IINEA 7

Corrispondenze Stazionti
FS~1-6-B-C-E 1- OSTIENSHE
-6 2- TRASTEVERE
i 3- QUATTRO VENTI
1 4- S.PIETRO
P-A 5- VALLE AURELTA
1 6~ BRALDUINA

1 7- PINETA SACCHETTI
8- MONTE MARIO

9- S.FILIPPO NERI
10~ OTTAVIA

11~ LA GIUSTINTANA
® 12~ LA STORTA

Legenda

Terminal
Nodo di scambio

Stazione
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3.2. Il nuovo passante ferroviario e la rete a lungo

percorso

Prima diI descrivere la Linea 1 e la funzlone che
le viene affldata In questo schema dl plano, vorrei
evidenziare 11 nuovo traccliato di circa 15 km, dalla
stazlone Ostiense alla stazione Casillna, che rlvo-
luzlona 1'impostazione dell'lntero sistema, e attiva
per "trasclnamento', 1'altro grande implanto costli-
tulto dalla nuova stazione centrale di Centocelle con

un passante ferroviario tangenziale, dove transitano

tutte 1le llnee nord-sud delle F.S., disegnando una
grande Y (Flg. 2) e spostando 11 "pivot'" da piazza
de! Cinquecento alla zona est deputata allo sviluppo
direzionale della citta.

Nella nuova stazione infatti, oltre al traffico
nazionale, da solo In grado di ribaltare 1'attuale
Impostazione del nodo di Roma, si attestano le corrl-
spondenze della 1llnea circolare 1, della 1inea D
asservita al poll direzlonall che da Pletralata arri-
vano attraverso Centocelle fino all'EUR, della llnea
C <che raccoglle 1'importante baclno di traffico gra-

vitante sulla via Casilina e che prosegue direttamen-
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te nel centro storico dopo aver Intercettato altrl
notevoli nodl di scamblio, e infine le attestazioni
delle linee 4 e 5 gia descritte, provenienti rispet-
tivamente da Ciampino/Castelli e da Cecchina/Campo-

leone/Nettuno,

Confluisce inoltre in quest'area, per quanto
riguarda la viabilita, 1la penetrazione urbana del-
1'Autostrada A2 proveniente da Napoli, che si innesta

suli'asse viario del SDO, nuova spina dorsale del
traffico cittadino lontano dal centro storico e pros-
sima alle unita direzionali del nuovo sistema.

I trenl a lungo percorso delle F.S. provenendo
da sud affrontano poco dope la stazione di Torricola
un nuovo percorso Iin galleria che dirigendo a nord
punta direttamente su plazza Cinecitta, Iimbocca via
Togliatti per piegare a nord-ovest nell'ampio spazio
dell'ex Aeroporto di Centocelle.

La stazlione si articola su due livelli, 11 primo
dei quali, al di sotto del piano di campagna, &
costituito da una piastra orientata nord-sud, che
funge da atrio, biglietteria e servizio di stazione,
mentre i1 secondo, pid profondo e ortogonale al pri-

mo, costituisce il piano di scorrimento dei treni a
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lungo percorso che proseguono, sempre In gallerla,
fino alla stazione Casilina, dove, ritrovato 1'at-
tuale fasclo di binario, affrontano il bivio con a
nord 1'instradamento verso Tiburtina per Flrenze e a
ovest verso S. Pletro per Livorno.

Al fasclo di binari che via vlia si apre per
entrare nella stazlione di Centocelle, si afflancano a
nord 1[1 tracclato delle linee 4 e 5 provenientl da
Ciampino che trovano qui 11 proprio terminal, e a sud
dl essoc 11 tracciato della linea 1 che corre paralle-
la al binaril F.S5. flno a Tiburtina e al Nomentano.

L'atrio stazione e la platea ferroviarlia assem-
blat! 1'uno sull'altra nel sottosuolo (1), per non
interferire con le emergenze archeologico-ambientall
(soprattutto i1 Forte dl Centocelle), consentono la
completa valorizzazione della porzione meridionale

dell'area demaniale e possono essere |1luminati na-

(1) Conviene notare che a Parligi: "La stazione dlI
Chatelet, che & i1 fulcro dell’'intera nuova rete,
& stata costrulita sul fondo di un gilgantesco
scavo, la dove sl trovavano le vecchle Halles, |
mercatl generall ora traslocat!l a Rolsse, verso
1'aeroporto di Orly. Con | suoil due ettari di
superficie & la pild grande stazione del mondo,
conceplta per accogliere 80 mila persone 1'ora."

Leardl, op. cit.; 1979, pag. 277, nota 24,

L' |
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Schematizzazione del nodo di Centocelle
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turalmente con una particolare ed originale accorgl-
mento architettonico gia sperimentato negll USA, che

permette I1 "soleggliamento™ diI volumetrlie sotterranee

(1.

Linea 1: Ttbhurtina-Tiburtina

la 1linea 1 & concepita come dl raccordo tra
tutte le altre linee del slistema attuando con un
tracciato anulare 1la interconnessione di tutta la
rete (Tav. 7).

I1 percorso si snoda per 44 km circa, due terzi
del quale costituito dall'arco superiore della 1lnea
di cintura che va dalle stazioni di Casilina a O-
stlense, mentre 1|1 restante terzo segue i1 nuovo
percorso che alla funzione di raccordo unisce quella

di collegamento con la nuova Stazione Centrale.

(1) St tratta del "Clivil and MIneral Engineering
Bullding", progettato e costruito a Minneapolls
nel Minnesota dalla locale Unlversita Statale,
che protende I suol sette plan! a 50 metr! nel
sottosuclo ed & Illuminato da un slistema di
riflessione della luce denominato 'Ectascope',
che tramite periscopi computerizzati invia lungo
cavedi opportunamente dlisposti la luce solare in
profondita.
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Corrispondaonze
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i.egenda
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Per quanto riguarda I1 nuovo tratto, alla sta-
zione Ostiense i1 tracciato, in galleria, pliega a
sud-est verso la successiva stazlone di piazza del
Navigatori In un'area caratterizzata da una certa
direzlionalita, suscettlbile di ulteriore sviluppo una
volta "riciclata™ 1'area della Fiera di Roma la cul
nuova allocazlone & prevista a ridosso del pentagono
dell1'Eur.

11 tracciato imbocca quindl via delle Sette
Chiese dove viene ublicata una seconda stazione nel
largo del Martirl delle Fosse Ardeatine, proseguendo
quindi nell'area archeoclogica del futuro Parco del-
1'Appia Antica, sempre In sotterraneo, fino a Cecllia
Metella dove attua un nodo di scambio con la 1lnea
tangenzlale D, e prosegue raggiungendo IV Miglio,
dove & prevista un'altra stazlione, per arrivare al-
1'importante nodo dello Statuarlio, da cul sl afflanca
alla ferrovia provenlente da Napoli ed al blnario
delle 1llnee 4 e 5 filno alla stazione di Centocelle,
dopo aver Intercettato alla fermata Subaugusta 1la
linea A.

Da Centocelle, sempre afflancata alla ferrovia
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FS raggiunge guadagnando quota, la stazione Casilina,
per reimmetters!i nel circuito della linea di cintura.

-L'importanza dl questa Tlinea & data dal fatto
che ben 17 stazioni su 23 sono nodl di scamblo, pur
presentando del 1imiti in quella parte di tracclato,
come 1'arco nord della cintura tra le stazioni di
Balduina e Pratl Fiscall, Interessato al movimento
det trenl merci, che potrebbero essere comunque plid
vantaggiosamente instradati su quella relazione du-
rante le ore notturne.

Eccetto il nuovo tracciato da Ostiense a Caslli=-
na, In galleria ed autonomo, 1a linea divide 11

binario sempre 1In condominio con altre parti di

linea, mal comunque con trenl a lunga percorrenza,
per cuil con una attenta programmazlone dl orar!l si
possonoc ottenere discreti llvelll di intensita di
trafflico.

A conclusione del discorso su questo primo si-
stema ferrato al cul completamento mancano 32.7 km,
par! al 15,8 per cento del totale e 28 nuove stazioni
su 92, vorrel agglungere che esso sviluppa una
lunghezza complessiva di 206 km con le 92 stazloni

giacentl ad wuna distanza media di 2220 metri, e
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permette la completa valorlzzazione della rete F.S.
romana con la saturazlone degll Implfant!l eslstenti
nell'area urbana (Tabella 1).

Un secondo fatto che vorrel evidenziare & dato
dalla eliminazione del tempi morti che s| accumulano
nella sosta dei trenl a lungo percorso lIn una sta-
zlone d! testa come quella di Termini, con la realiz-
zazlone di una nuova stazlione dl scorrimento nell'’a-
rea di Centocelle, zona a forte concentrazione dire-
zlonale e parte stessa della rete generale, sempre su
ferro, del trasporto cittadino.

La eliminazione dei binari "penetranti'" fino a
Terminl, offre nuovil spazl dl resplro e riquallifica-
zione urbanlstici ad aree a forte Insedliamento ablta-
tivo con caratterl dil grave degrado acustlco e am-
bientale.

Riguadagnare quella lunga "striscla'™ di brutte
costruzionl lungo la via del Mandrione, tra la strada
ferrata e gll acquedotti, o solo Immaglnare Porta
Maggiore senza la cesura ad est del cavalcavia ferro-
viario che le apre un flanco per proseguire verso

Termini, semplicemente ellminando manufatt! carichi
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Tabelia 1 ~ RETE F.S.

Linea Lunghezéa Tracctiato Numero Stazlont Distanza
Tracclato da costr. Staz. da costr. med.Staz.
1 b4 km 20 km 23 8 1900 mt.

2 33 km 0 9 2 3660 mt.

3 21 km 0 12 5 1750 mt.

4 8 km 3,5 km 5 3 1600 mt.

5 55 km 7 km# 20 4 2750 mt.

p** 26 km 2,2 km 11 5 2360 mt,

7 19 km 0 12 1 1500 mt.

Totali 206 km 32,7 km¥*xX 92 28 2220 mt.

an
e

YR
P

s s ms
u oy A

I primi 8 km dalla stazlione Centrale di Centocelle a Clampl -
no sono gla compresi nel computo della linea 4.

Questa linea pud gla essere conslderata nel suo nuovo asset-
to.

Al totale vanno aggiuntl clrca 500 metr! per la costruzione
del raccordo di connesslione tra le linee 1 e 7, a nord della
stazione Balduina.

|
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di quantita anodlina e spesso oltraggiosa (1), consen-

tirebbe un autentico recupero di grande valore.

(1) Dopo | guasti a Porta Magglore Infatti 1'arma-
tura del plano del ferro "muta' In paratlelepi-
pedl con rivestimento In travertino, che reite-
rano ossessivamente gll stess] element! archi-
tettonicl fino a Termini, lambiscono dapprima i1
Tempio della Minerva Medica in via Glolltti,
quindi poco oltre Incombono sulla piccola chiesa
di S. Blblana risalente al V secolo e rlfatta
dal Bernini (1625), mentre sul plazzale Sisto V
Interrompono bruscamente i1 braccio dell'acqua
Felice con 1'arco le cul lIscrizioni risalgono al
primo annc del pontificato dI papa Perett]
(1585).
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L. LA RETE ACOTRAL

Lo sviluppo e soprattutto la realizzazlione della
rete ACOTRAL, presenta problemi non certo di facile
soluzione se solo sl pensa alle enormi difficolta ed
al tempo occorsl per la reallzzazlone delle llnee A e
B (1).

Comungue proprlo a partire dall'lattuale rete
formante una grande X nel tessuto urbano con incroclo
dl corrlspondenza a Termini, sl possono far avanzare
altrl binart e dare un assetto pli organico e defini-
tivo a queste due linee.

La Tlinea A Infattl nella parte terminante in
Prati (stazlone Ottaviano), non risulta completata
per cul ne & gla stato previsto il prolungamento a
nord-ovest flno alla Clrconvallazlone Cornelia (ter-
minal Aurelia Cornella), ottenendo i1 duplice scopo,
con l'agglunta centrlifuga, dI coprire i1 vasto bacino

dl  utenza del quartlerl nord-occldentali (2) e 1la

(1> Cfr. Marla Gemma Grillottl, La metropolitana di
Roma, Geografla nelle scuole, 1979, pagg. 342-
345,

(2) Possono essere sicuramente considerati bacini di

-/
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elIminazione della non adeguata attestazlone delle
linee automobilistiche extraurbane in viale Giulio
Cesare, trasformata con buona pace degli ablitanti e
degli utenti, In un malsanoc e maleocdorante terminal
urbano.

IT prolungamento di circa 3,5 km, con quattro
nuove stazion! (Tav. 8) prosegue su via Cipro e
guadagnando la quota di via Baldo deglil Ubaldi si
attesta come detto alla Circonvallazione Cornella.

C'é da notare che alcunl progettl ne prevedono
un ulteriore prolungamento fino alla stazione Monte
Marlo della llnea Roma-Viterbo (la linea 7 d! questo
lavoro) allargando wulterlormente i1 suo baclno di
utenza, ma alcune conslderazioni ne fanno ritenere
bastevole 1'attestazione prima Indicata.

In primo luogo va notato che 1'attraversamento
di aree gla fortemente urbanizzate aumenta notevol-
mente | costl e | templ di esecuzione e che la con-
nessione con la linea suburbana per Viterbo vlene
comunque asslcurata dal nodo dl scamblo predisposto a

Valle Aurella.

./. utenza le Circoscrizionl 16", 18%, 19" per un
totale di 273,06 kmg e 493000 abitanti (1981).
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GIULTO AGRICOLA
LUCTO SESTIO
NUMIDIO QUADRATO
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COLLI ALBANI
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REPUBBLICA
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POLICLINICO
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MONT1 TIBURTINI
FERONTA
S.MARJA DEL
PONTE MAMMOLO
REBIBBIA
MAJETTI
S.BASILIO

GRA TIBURTINA

SOCCORSO
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Anche qul Te obieziont che muovo sono duplici.

La prima & sostenuta dal fatto che via di Vigna
Murata glace su asse poco densamente popolato e sfo-
cia per giunta su aree sottoposte al vincolo amblen-
tale-paesagglistico del parco dell'Appla Antica, per
cul sarebbe oltremodo arduo reperire 1'area destinata
al terminal (non blsogna dimenticare che ¢l si trova
ad un Importante capollnea).

Ritengo Invece pili adatta la destinazione su via
della Cecchignola che fornisce un percorso piu bllan-
ciato rispetto agli insediamenti abitativl e fortuna-
tamente sgombro e facllmente attraversabile, che nel
tratto flnale Inoltre pudo svolgere una notevole e
Innovatlva funzione.

Le vaste aree demaniall della cosiddetta Citta
Mitlitare della Cecchignola possono ospitare parte
delle caserme delle Forze Armate che sl vogllono

glustamente traslocare dal centro storico (1) o addi-

(1) Uno studio del Ministero della Difesa presentato
nel 1986 ha calcolato in quas!i 35000 ettarl 1a
superficie occupata da edifici milltari di di-
verso tipo, sottoutilizzati o addirittura abban-
donati, nel centri storici italiani.

L'Ufficio Spectale per gli Interventi nel Centro
Storlco del Comune di Roma, ha elaborato una

.
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rittura ospltare 1o stesso ministero della Difesa,
attualmente a Palazzo Baracchini In via XX Settembre,
che da pid part]l é stato proposto di far sorgere
nell'area demaniale dl Centocelle.

I1 trasferimento di parte della direzionalita
pubbllica al di fuor! del centro storico, allenando
parte dl quegli Immobili, rimetterebbe In moto gli
Investiment! nell'edilizia e al contempo permettereb-~
be di rlqualificare, definendo anche notevoll pause
urbane, aree centrall molto congestionate.

La linea C attua, seppure per una modesta parte
del suo tracclato, 3,5 km parl al 13 per cento del
percorsc totale (Tav. 10), 1la promiscuitd con i1
sistema delle F.S,

E' wuna 1linea nuova che viene reallzzata per
drenare i1 notevole flusso di trafflcl gravant] sulla

via Casllina, relterando 11 percorso della obsoleta

./. Carta delle proprietd nel Centro Storico di
Roma, 1986, dalla quale si desume che: "I] Minf-
stero della Dlfesa occupa Immobll1il concessli In
uso dal Demanio dello Stato' e che: '"Le 23 unita
Immobillari amministrate dal Ministero presenta-
no wuna ampia gamma di tipologle In relazione
anche alle molteplicl funzloni che una tale
struttura richiede',




TAV. 10

I.TINFEM
Corrispondenze Stazioni

A-F ® 1~ FLAMINIO

2- AUGUSTO [MPERATORE
3- PANTHEON

4~ ARCENTINA

5- MONTE SAVELLO

fi- MARMORATA

FS-1-6-7-B-E T- OSTTENSE
8- APPIA ANTICA
4- LAMA
A 10~ PONTE LUNGO
H t1- CASILINA
1 12- TOR PIGNATTARA
FS-1-4-5-D i3- CENTOCELLE

i4- TOGLIATTI
L5- GRANO

16~ TORRE SPACCATA
17~ COLOMRBI

18- GIGLIOL]

19~ TORRE NOVA

20- GROTTE CELONI
21- TORRE GAIA

® 22- PANTANO

Legenda

Terminal
Nodo di scambio

Stazione
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linea tranviarla Acotral che da Pantano ragglunge
Termini (che & parte a sua volta della 1llnea |In
concessione Roma-Fluggl, da anni non operativa).
Posto a Pantano i1 terminal (1) la linea prose-
gue sulla via Casllina fino alla stazione centrale di
Centocelle da dove si immette nella rete F.S5., per 11
tratto Casllina-Ostiense, da cul riprendendo i1 pro-

getto esposto nello Studlo per la sistemazione del-

1'area archeologica centrale (Benevolo, op. clt.;

1985, pagg. 102-106), attua un '"passante ferroviario"
fin alla stazione Flamlnio della linea A, dove &
anche attestato i1 terminal delila ltinea suburbana per
Prima Porta (che sl vedra In seguito a proposito
della llnea F), scegllendo perd, per la prima parte
di tracciato da Ostiense, quel percorso che nel cita-
to Studlo viene deflnito come tracciato alternativo,
vale a dire passante per via Marmorata fino a Monte

Savello, per non creare un Inutile affiancamento con

(1) Si1 pud anche suggerlre di prolungare la llnea dl
altri 4 km clrca flno alla stazione di Colonna,
per Intercettare 1la ferrovia proveniente da

Napol!l via Cassino ed attuare cosi un primo
importante nodo di scambio diretto all'area
urbana.
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una relazione gla esistente (1) e andare Invece a
catturare 1'utenza del popoloso quartiere dl Testac-
cio, con i1 non trascurabile vantaggio di uno scavo
sul lungo Tevere Aventino molto plu agevole, trattan-
dosi di materiale riportato ail'epoca della costru-
zione dei muragllioni Tungo 11 corso d'acqua (2).

Della 1linea D si & gia fatto cenno pld volte,
poliché costituisce la parte fluidificante 11 SDO.

La parte di tracciato infattl che va dal com-
prensorio piu a nord dl Pietralata, fino a Centocelle
é stabilito dalla concentrazione delle aree demaniall
del slistema stesso.

Pt articolate possono essere le Indicazioni per
I bracci che andranno a completare ta llnea oltre i
SDO, ferma restando 1'articolazione tangenziale della
linea ed i1 collegamento con 1'EUR.

Quest'ultimo & un condlzionamento essenzlale che

(1) S1 tratta iInfatti dl affiancare | binari della
linea B da Ostiense al Circo Massimo.

(2) Nell'83 fu presentato dagll archlitetti dell'Uf-
flclo Studi del Comune, Glovanni Ascarelll e
Massimo Piccliotto, un progetto dl metropolltana
da piliazzale Flaminio ad Ostlense realizzata
sotto [ muraglionl umbertini con obld sul Teve-
re, come passante ferroviario.
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Impone 1'attraversamento del Parco dell'Appla Antlca,
mentre i1 bracclo nord raggiunge 11 G.R.A, in corril-
spondenza della via Nomentana (1) dove & stabilito 1]
terminal (Tav. 11).

Oltre 1'Eur 1la linea pone la sua attestazione
alla stazlone Oceano Indlano, attuando 1'Iimportante
nodo di scambio con la linea E, che da Ostiense
raggiunge 11 quartiere marino del Lido di Roma.

Quest'ultima che @& la pid 1lunga delle 1llnee
ACOTRAL, sara a breve oggetto di cure tendent! a
renderla plu adeguata al volume di traffico nelle
aree che attraversa e ragglunge.

Oltre al rinnovo dell'armamento e alla dotazione
dl un adeguato parco clrcolante, sono previste quat-
tro nuove stazion! (Tav. 12).

Per 1la 1linea F si prevede 11 rammodernamento

degli implantl con 1'aggiunta dell'importante sta-

(1) 11 gla cltato plano per le metropolitane del
1974 prevedeva un bracclo dellia linea B che
staccandosi da plazza Bologna raggliungeva a nord
Castel Giubileo; questo percorso & stato pol
ripreso anche nella proposta Intermetro (op.
cit.; 1986) come parte termlnale della llinea D.
Non condivido quella impostazione poiché nel
piano qul riportato, quell'area & glia servita
dalla linea 2.




TAV . 11

LLINEA D

Corrispondenvze Stazioni

G) - GRA NOMENTANA
2- TORRACCTA
3- CASAL BOCCONE
A- TALENTT '
5- MONTE CENNARO
6- SEMPIONE
7- MONTE TORRONE
d- ARTINT
B3 Y- PIETRALATA
10- DURANTINI
11~ GALLA PLACIDIA
PRENEST INA
13~ TERRACINA
FS-1-4-5~-C 14- CENTOCELLE
A 15- NUMIDIO QUADRATO
16— SELINUNTE
- 17~ APPIA MUOVA
18- ALMONE
i o 19~ CECILIA METELLA
+ 20- ARDEATINA
21- GROTTA PERFETTA
22- VIGNA MURATA
3 23- RAGAZZ! DEL 99
24- CANZONE DEL PTAVE
25~ XXV MARZO
28~ CENTRO CONGRESS]
E 27- OCEANO INDIANO

o

—

NS
|

Legenda

Terminal
Nodo di scambio

Stazione
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LI NEA

Corrispondenze

S-1-6-7-8B-C

(3
D

L.egenda

Terminal
Nodo di scambio

Staziono

| 5o

TAV. 172

Stazioni

OSTIENSE

val, FIORITA
OCEANO INDIANO
TOR B3I VALLE
TORRINO
VITINTA

CASAL BERNOCCIHI
ACILIA

- ACILIA SUD

OSTIA ANTICA

I.LIDO NORD

LIDO CENTRO

STELLA POLARE
CASTEL FUSANO
CRISTOFORO COLOMBO
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zlone Don Minzonl al quartiere Parloli (Tav. 13).

Per questo secondo sistema Impostato sulla rete
ACOTRAL si & pil indietro, mancando al suo completa-
mento, come qul previsto, 56 km (I1 43 per cento
dell'intero sviluppo) e 64 stazionl (i1 49 per cento
del totale) ad una distanza media di 990 metr! (Ta-
bella 2).

La parte plt Impegnativa riguarda la Tinea C sia
nel tratto periferico da Centocelle a Pantano, sia
nell'tattraversamento dell'area centrale fino a pilaz-
zale Flaminlo.

Comunque secondo studl recentemente svoltil (1),
sono praticabili ambedue i percorsli che risultano a
mio avviso di enorme Importanza, servendo 1'uno da
'asse radtale portante' dalla estrema perlferia sud-
est su uno del caplsaldi nevralgicl disposti a corona
del '"noccliolo urbano' (Ostiense), e attuando 1'altro

la complementarietid nel centro storico con la linea A

(1) I lavori consultatl che hanno elaborato progett]
di masslma riferiti alla fattibilitd e alla
scelta del tracclati sono, per la parte da Pan-
tano a Centocelle AA.VV., op. cit. (1986), e per
il tratto da Ostiense a Flaminlo, Benevolo, op.
cit. (1985).




TAV. 13

ILENEA

Corrispondenze Stazioni
A-C Q) t- FLAMINIO
2- DON MINZONT
+ 3- BEUCLIDE

4- ACQUA ACETOSA
5- CAMPI SPORTIVI
6 MONTE ANTENNE
! 7- TOR DI QUINTO
8- DUE PONTTY

Y- GROTTA ROSSA
10~ SAXA RUBRA

11- LABARO

12- LA CELSA

13~ PRIMA PORTA

Legenda

Terminal
Nodo di scambio

Stazionec




Tabella 2 - RETE ACOTRAL

Linea Lunghezza Traccliato Numero Stazionl Distanza

Tracclato da costr,. Staz. da costr. med.Staz.

A 17 km 3,5 26 b 650 mt.

B 24 km 6 km 28 7 850 mt.

C 26 km 22,5 km* 22 22 1200 mt.

D 24 km 24 km 27 27 880 mt.

E 28 km 0 15 b 1850 mt.

E 11 km 0 13 0 850 mt.

Totali 130 km 56 km 131 6L 990 mt.
® La dlfferenza di 3,5 km circa & data dall'uso del tracclato

F.S. da Castllna a Ostiense.
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senza dover infittlre ulteriormente, conformemente
alla filosofla del decentramento, la maglla di metro-
politane In quell'area.

La configurazione della rete Infattl oltre a
soddisfare le due eslgenze esposte sl dispone in modo
tale da ribaltare la ripartizione modale a favore del
slstema collettivo e su ferro 1in particolare, In
quanto i criter!l che l1a isplrano mirano alla costi-
tuzione di wuna larga maglla portante che unisce |
maggliori poli di attrazlone della citta, formando 11
primo e pid importante punto di riferimento per la
utenza.

Lo schema infattl (Tav. 14) prevede due Illnee
diametrall (A e B) con Incroclio a TermiInl, nove linee
radiali e semiradiall (2,3,4,5,6,7,C,E,F), di cul
solo due (3,C) con penetrazione nel centro storico;
una Jlinea tangenziale (D) di gronda nel quadrante
orlentale e di servizio al SDO (1) e infine 1'anello

della linea 1 che genera una serife di clrcultl anula-

(1) La 1lnea potrebbe essere vantagglosamente pro-
lungata dal nodo di scamblo Oceano Indianoc alla
stazlone Newton della linea 6 In modo da Inter-
connettere 11 tracctato tangenziale occlidentale
delle 1inee 6 e 7.



TAV. 14
Grafo della rete metropolitana romana

®

N

scala 1:96000
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Viterbo
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Ottavia
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ri minor! (Tav. 15) che esaltano la potenzialita e la
flessibilita della rete in corrispondenza delle aree
centrall e delle aree destinate alla direzionalita.

I nodi a caposaldo del centro storico vengono
reiteratl da una seconda corona esterna che ne raf-
forza 1la copertura areale e allo stesso tempo ne
stempera i1 carico verso le aree esterne,

In rapporto alla speclalizzazlione funzionale sl
pud delineare una gerarchizzazione strutturale che
assegna alle linee compiti diverst.

Possono essere infatti stabiliti I puntl di
forza dell'intero sistema a partire dalle due linee
dliametrali A e B, dalla linea radlale con passante
centrale C, e dalla Tilnea di raccordo tangenziatle D,
asseghando alle altre le funzloni di adduttrici e
allo stesso tempo distributrict dI flussi di traffico
sfloccanti nell'lntero aggregato urbano.

11 completamento del sistema avviene pol con 11
fitto reticolo def ventisette nodli di scamblo, le
'valvole' che danno 1'apertura omnldlirezionale al
flussl, e da dleci termlnal (consliderando solo quelli
che nel contesto urbano accolgono trafflicl extraurba-

ni) disposti In aree esterne.
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Un breve rleplliogo (Tabella 3) permette di ag-
glungere che 1'intero sistema sviluppa una lunghezza
complessiva dl 336 km con 223 stazioni ad una dlstan-
za medla di 1605 metril e definisce una rete che al di
la dall'avere la presunzione di essere completa e
sufficiente (ce ne vorrebbe!) definisce una primaria
struttura che partendo da considerazioni economiche
(la valorizzazione e la saturazione degli Implantl
esistenti) e geografiche (l1'attenzione al complesso
assetto della cittd consolidata) wvuole ricomporre
1'equllibrio tra la cittad ed 11 suo (si spera) ordi-
nato modo futuro dil muoversi, garantendo quella mobi-
litéd che & i1 primo passo concreto per |'espresslone

della liberta dell'Indlividuo.
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Tabella 3 ~ SISTEMA UNIFICATO DELLE RETI

Linea Lunghezza Tracciato Numero Stazlioni

Distanza

Tracciato da costr. Staz. da costr. med.Staz.
F.S. 206 km 32,7 Km 92 28 2220 mt.
ACOTRAL 130 km 56 km 131 b4 990 mt.
Totall 336 km 88,7 km 223 92 1605 mt.
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5. GLI ALTRI MODI DI TRASPORTO IN UN SISTEMA INTEGRA-

TO

Se & vero che le metropolitane devono 1Ja loro
capacita di rendimento soprattutto al fatto di avere
una sede propria che non subisce "1'aggressione' del
traffico automoblllistico, occorre In qualche modo
creare anche in superflicle le stesse condizioni con
un slstema che possa scorrere autonomamente, seppure
senza la efficlenza della sotterranea.

Una Indicazione pud essere offerta dalla dota-
zlone di itinerari protetti, su cul | mezzi pubblicl
hanno 1'assoluto dominio senza la commistione del
mezzo prlivato.

G1l itinerarl riservati devono essere provvistl
dl una protezione totale, realizzata con elementi
flsicl che ne salvaguardino Ta Integrita (1) e, In

prossimita del centro urbano, assoluta, con assi

(1) Va tenuto a questo riguardo In conslderazione la
sistemazione dell'arredo urbano. Su questo punto
cfr. Glno De Vecchls, L'arredo urbano nell'ana-
11s! geografica con particolare riferimento alla
citta di Roma, Roma, Pubbl. Ist. Geogr. del-
I'Universita di Roma, 198%4.
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viarl destinatl]l alla sola clrcolazione di mezzi col-
lettivi.

Si pud cosi Individuare una seconda rete, da
sovrapporre a queila portante delle metropolitane con
cui stabillre 1'integrazione e determinare la comple~
mentarieta, con numerosi nodl di scambio.

In effettl cambia i1 modo di trasporto (In que-
sto caso si tratta di tram e autobus), ma il criterio
rimane lo stesso, avendo modo pero di ottenere quella
diffusa capillarita in tutto 1'aggregato urbano che
solo un slistema pild flessibile e pitu facilmente ap-
prontablle pud consentire.

Oltre alla protezione fislca degll Implahti, con
cordolature o altrl accorgimenti tecnici, va salva-
guardata la supremazia sul traffico privatoc con iIm-
planti semaforici <che diano la prioritad al mezzo
collettivo,

Un progetto 1in tal senso & stato presentato

nell'aprile del 1987 (1) e indiviuda 12 Itlnerari

(1) S! tratta del Progetto per la riorganizzazlone
del sistema del trasportl nell'area romana,
elaborato dalla Commissione Trasportl/Casa/In-
frastrutture della Direzlone del Partito Comuni-
sta Italiano, parte seconda, 2, Roma 1987, pagg.
1-4,
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"convergenti" nel centro storico e 3 "tangenzlali® (2
ad est ed 1 a ovest) e In cui s! da raglone del
percorso, del bacinl dI utenza, della localizzazione
delle essenzlall aree di parchegglo (Park & Ride) e
l1'aggiornamento lungo gli Itlinerarl Individuatl,
della protezione, per lo plu attuata con cordolature

In cemento o In gomma.

Non viene suggerita per sette itineraril sul
dodici "convergenti', 1'attestazione flnale dando
solo una Iindicazione generica di 'centro storico’,

mentre per gll altrl cinque, tre vengono attestatl a
piazza Venezla uno a plazza Augusto Imperatore e uno
a plazza deil Clnquecento.

La organiclta di questo sistema viene assicurata
da una ristrutturazlone della rete ATAC che sl dispo-
ne con linee "adduttrici" sulle dodici "collettrici",
e alla Indlviduazlone d! aree dl parcheggio per circa
sette mila post! auto.

A parte Jla opportunita dl talune scelte e la
mancata omlsslone dl alcune attestazioni centrall, ml
sembra che 1'Iimpostazione metodologlica sia stata, iIn
questo caso, correttamente affrontata.

11 progetto, In altra parte, prendendo In consi-
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derazione 1la ristrutturazione della rete ATAC sugge-
risce una estensione del sistema tramviario dI cul
perd non condivido alcune opportunita.

In primo 1luogo la "costruzione di una nuova
linea tramviaria veloce 'protetta' Castel Giubi-
leo/Val Melalna/Ponte Mammolo/Cinecitta lungo la via
Togllatti, che costituira 1a llnea tangenziale dI
prevalente Interesse lungo 1'arco orientale", (parte
seconda, 3, pag. 3) vale a dire una sorta di metropo-
litana leggera dl sostegno alla iinea D del SDO, che
invece prevederel Tungo la tangenziale ovest al cen-
tro storico <che da Ponte MlIlvio, toccando poli di
attrazlione molito notevoll qualil la Farnesina e 1|1
Foro Itallco, 11 quartiere Della Vittoria, | rionl
Prati e Borgo arrilv! flno alla stazione di Traste-
vere, a beneficlo di un intero arco urbano sprovvisto
dl una vera e propria metropollitana.

Ritengo valida Invece la '"chiusura dell'anello
della 1llnea tramviaria 30 mediante un percorso tan-
genziale esterno ad ovest da viale delle Milizle a
Porta S. Gilovanni di Dio, ..." (lbldem), In modo da
attivare una clircolare su struttura leggera che funga

da raccordo interno.
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Resta valido anche 1'asse tramviario lungo la
via Prenestina che deve essere attestato a Porta
Maggiore dove attliva un duplice nodo dl scambio con
la linea 3 e la circolare Iinterna.

Ltasse nord della attuale llnea tramviaria 19
che da pilazzale delle Belle Artl raggiunge plazza
Mancin! lungo la via Flaminia Nuova, pud assumere una
certa rilevanza una volta attestato al Foro Italico
(1), attraversato 11 Tevere, e lungo 1'attuale per-
corso attuare un nodo di scambio con la llinea F nella
sovrastante stazlone Don MInzonit, e con la circolare
interna a Valle Glulia.

Per la rete di superficie su ferroc non prevede-
rei ulteriori estensionl polché ritengo che gli inve-
stiment!l per 1'armamento-e la dotazlone del parco
clrcolante possonoc molto plt convenientemente essere

implegatl per attrezzare plu percorsl protetti con

(1) Ci1d comporterebbe 1la costruzione dI un nuovo
manufatto sopra (o sotto) i1 Tevere, tra Ponte
Milvio e Ponte Duca d'Aosta. Per la problematica
connessa all'attraversamento del fiume vedl
Giovanni Calaflore, Tipl geograflici di pontli
fluviall urbani. L'esempio di Roma, "Scritti In
onore dl Aldo Sestini", Firenze, Societa di
Studl Geograficl, 1982, pagg. 147-165.
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I'esercizio di autobus non Ingquinant!l, che possono
essere attivati in templ molto piu ridottl rispetto
ad un Impianto flsso che In fin del contl non assi-
cura capacitd e veloclta di trasporto dlverse In
misura sostanziale, rilspetto ad uno su gomma,

Con questi e gli altri accorgimenti atti a favo-
rire 1la ripartizione modale pubblica, 11 traffico
privato dovrebbe sublre un ridimensionamento note-
vole, nella salvaguardia e nell'lnteresse collettlivo
specificandone 11 ruolo e la portata in modo defini-
tivo, rlspetto al vari ambiti urbani.

Per 11 centro storico e in special modo quelle
aree a forte concentrazione archeologlico-monumentale
pud essere consentito solo un traffico dI "accosta-
mento!' a beneficio dei reslidenti, polché le aree di
tale particolare preglo devono essere assolutamente
destinate alla pedonalizzazione.

Deroghe sl possono prevedere nell'ambito della
Cittd Politica (Quirinale, Montecitorlio, Palazzo
Madama) e nelllarea di Campo Marzio e lungo |1 Corso
destinate ad attivita tradizionall da Incoragglare,
quall 1'artiglianato, 1'antiquariato ed 11 commercio

in genere, affrancato quest'ultimo dall'attuale anar-
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chlca e pletorica sciatteria.

Le aree semicentrali sotto ta prevedibile pres-
slone del traffico ricacciato dal centro storico
devono essere dotate dlI barcheggl adeguati al peso
demografico che sostengono.

La corona esterna, quella deputata ad accogllere
e sostenere la grande domanda dI direzionalita futura
lascia piQ opportunita di planlficare un supporto al
sistema Integrato di trasporto, non essendo sottopo-
sta al numerosi vincoll amblentali e urbanisticl del
tessuto consolidato che caratterizzano le altre por-
zionl della citta.

Anche da queste righe emerge 1'importanza e 1la
necessita di dare una soluzlone stablle e duratura al
problema delle aree di sosta che risulta essere In
definitiva uno deil maggioril responsabill della mobl-
1fta urbana,

Solo 11 decongestionamento del centro clttadino
e la Indlviduazione di adeguate aree dl sosta diffe-
renziate a seconda delle funzionl (di 'scambio' In
aree periferiche In corrispondenza di terminal e nodi
di scambio con 1| mezzi pubblici, di 'flltro' in aree

semicentrall per scoraggiare ulteriori marce di avvi-
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cinamento al centro e In genere a dlsposizione della
residenza e della direzionalita) possono dare rispo-
ste vallde.

I1 Comune di Roma sl sta ora occupando dell'ap-
provazione di un piano (1) frutto di una lunga gesta-
ztone, che ha Individuato ben centodieci locallzza-
zionl (costituite da vie e plazze opportunamente
strutturate) sostlitutive della sosta su strada.

E' prevista 1inoltre wuna serie di parcheggi
multipiano da costruire In aree gia individuate per
un totale di clrca dodicimila posti-auto.

Senza entrare dlrettamente nel merito del crite-
ri di scelta (che comunque andrebbero affrontati con
grande acribia) tutto cid rappresenta un segnale
positivo per una soluzlone basata su fatti concreti.

11 traffico privato infine, deve avere modo di
esprimere tutte le sue potenzlallta e gli Innegablili
vantaggi che offre, soprattutto per linee tangenzialli
e esterne, e costituire I1 mezzo per ragglungere un

qualsiasi punto dal sistema Integrato del trasporti

(1) Si tratta del "Plano parcheggi del Comune di
Roma' che & stato Inserito provvisoriamente al
'"Protocollo Servizlio Deliberazioni n., 895/88"',
allegato n. 756.
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pubblici su cul proseguire nelle aree centrall.

Gla tutta una serle di interventl sono In essere
per i1 potenzlamento della viabilita tangenziale.

I1 G.R.A. su cul si sta ultimando la costruzione
della terza corsia dalla via Flaminia ali'innesto
della autostrada A2 per Napolil (che dovra pol essere
completata sull'intero anello) & destinato a qualifi-
carsi come esclusliva arteria urbana di grande scorri-
mento, quando con 1'apertura della "bretella'" Flano
Romano/S. Cesareo sl colleghera direttamente la Al
con la A2, eliminando 11 traffico di attraversamento,
notevolissimo, non interessato alla Capitale.

Fondamentale rlsultera po! la costruzlone del-
1'Asse Direzlionale (ex Asse Attrezzato) che dalla Al
prosegue lungo 1 Comprensor!l del SDO flnoc a raggTun—
gere 1'Eur dove sfloccherd nelle tre grandi arterle
merlidionali (via Pontlna, via Cristoforo Colombo e 1la
autostrada per l'aeroporto di Fiumicino) del Sistema
viario.

Interessante e da segnalare & 11 progetto per
]'attraversamento del Parco dell'Appla Antica previ-

sto parte in galleria e parte con caratteristiche dli
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Park-Way (1) che consente dl superare egregiamente |
problem! di impatto amblientale In quel particolaris-
simo contesto.

Al11'Asse Dlrezionale vanno pol allacclate le
penetrazlioni urbane delle autostrade A24 e A2 (Tav.
16) e sostenuto da assl dl appoggio 1lungo 1la via
Togliatti e ‘la tangenzlale est di cul deve essere
attuato 11 completamento a nord flno a via Salaria e
a sud fino a via Marco Polo.

Importante ruolo va assegnato ail lungotevere,
assi medlanl di scorrimento nord-sud con grandi po-
tenzlalita tutt'oggl inespresse, una volta dotati di
sottovia (alcuni giad eslstentl su brevi tratti) e
superata la 'strozzatura' di Castel S. Angelo.

Infilne un ruolo dI appoggio significativo anche
se non rillevantissimo, pud essere affidato alla navi-

gazlone sul Tevere (2) che comporta anche i1 rlisana-

(1) 11 progetto per i1 collegamento viario SDO-EUR &
presentato In La direzlonallta a Roma, Documentl
7-8-9, a cura dell'Ufficlo Speclale del Plano
Regolatore del Comune di Roma, 198%4.

(2) Uno studio elaborato dall'Assessorato al Traffl-
co e dal "Centro Studl e Ricerche Ripa Grande"
prevede un servizio tramite battelli in grado dl
trasportare lungo I circa undici chilometri del
tratto wurbano cinque mila passeggeri 1'ora In
poco meno di mezz'ora.
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mento dell'alveo fluviale e la sua valorizzazione,

riattivando un rapporto ormal perduto con la citta ed

11 suo rluso come arterlia liquida (1).

(1) La vole d'eau, a 1a difference des autres moyens
pas
besoln de construire; pour reprendre la formule
René

de communication, est une vole qu'il n'est

celebre, <c'est 1le 'chemin qui marche'",
Clozier, op. cit.; 1963, pag. 93.

95.



96.

CONCLUSIONI

La ricerca dl una migliore qualita della vita
nelle aree urbane Impone, per la complessita del temi
che genera, 1la definizione dI grandl progetti che
partano da una visione non settorliale delle problema-
tiche metropolitane.

Non si pud affrontare il dlscorso sulla mobilita
solo costruendo metropolitane o autostrade, ma occor-
re, planificando ed organlizzando 11 territorlio, bene
non rinnovablle, porsi in equilibrioc con le esigenze
della complessa e multistratificata societd moderna.

Per Roma va rotto 1'attuale assetto che aggredi-
sce IH centro storlco e come osserva Gluseppe Campos
Venutli: '"Spezzare 1'urbanocentrismo romano &, del
resto, la condizione indispensabile per sottrarre i
valor] della citta culturale alle schiacciantl pres-
sionl immobiliari, alla deturpante usura del traffl-
co, alle intollerablli Interferenze funzlonall, cul
la sottopone proprio 1'ossessivo sviluppo centripeto
e monocentrico dl una metropoll anomala, che sl ri-
duce ad essere soltanto una enorme cltta. Solo In una

struttura terrltoriale aperta, 11 slistema culturale
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romano, archeologico, archlitettonico e paesagglstico,
avrebbe 1o spazio e 11 respiro necessar! per diven-
tare caratteristica della metropoll in trasforma-
zione"™ (1).

Ferrovie metropolltane, moderni sistem! direzio-
nall, nuovl modi di trasporto, sono alcune delle
risposte che sl possono dare e che sl debbono dare
laddove non eslistano, supportate perd da una ridefi-
nizione urbanistica, che assegni alle aree urbane
qualificazloni specifiche e caratterizzanti.

I1T SDO e la creazione della vasta clntura verde
che va dal Parco di Velo, del Tevere, di Aguzzano,
dell1'Aniene, dell'Appia Antica, per saldarsi attra-
verso le macchlie litoranee con la Valle del Casali,

le cosiddette "aree irrinunclabili" (2) a salvaguar-

(1) Giluseppe Campos Venutl, La terza generazione
dell'urbanistlica, Milano, Franco Angell, 1987,
pag. 163.

(2) Vengono cosi definite in un documento elaborato
dalla Sezione romana d! "Italia Nostra', quelle
zone verdl che Antonio Cederna enumera: '"Le
taree 1irrinunciabill' sono: | grandi parchli
previsti dal piano regolatore, opportunamente
ampllati perché ne sia garantita la contlnulita e
i1 carattere di penetrazioni verdi nelle maglie
dell'abitato (Velo, Tevere nord, Anlene, Appia
Antica, Acquedottl, 1litorale ecc.); 1le aree

e
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dla del patrimonio amblentale, sono le premesse mi-
nime per capovolgere tendenze che per annl hanno
prevalso, premiando 1la speculazlione e 1la rendita
fondiaria.

Ma credo che si possa fare dlI plu per Roma
modiflicando 1'attuale struttura radlocentrica del
sistema del trasportl, con la attuazione del passante
ferroviarlio tangenziale ad est e 1o spostamento della
stazlone centrale a Centocelle, che libera la vastis-
sima area che da piazza del Cinquecento termina a
Porta Magglore attraverso 1|1 lungo manufatto che
sostiene in sopraelevazione i1 piano del binarl.

Qu!l un notevole Intervento di chirurgla urbana

./. indlicate dalla Carta dell'Agro, che costituisco-
no Jla preziosa struttura storico-topografica
della Roma del passato; | grandil comprensor! non

tutelat! dal Pilano regolatore (Insugherata,
Plneto, Valle del Casall ecc.); le aree libere
negli Interstizi .dell'edificato, che devono

servire a rliqualificare | quartier!l privi di ‘
spazi e dl verde; le aree vincolate e da vinco-
lare a Inediflcablilitada temporanea In base alla
legge Galasso, In vista del pianl paeslisticl;
Infine, tutte le aree agrlcole funzionantl o da
recuperare tra le quali quelle di proprieta del
Comune o di enti pubblicl (da Maccarese a Castel
di Guldo alla tenuta del Cavaliere eccetera) che
assommano a circa 20000 ettari'. Da un articolo
apparso su ''La Repubblica' del 16 novembre 1985.

e e Py
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Impone un nuovo segno flsico e funzionale al conte-
sto, trasformandolo in una sorta di accesso orlentale
alla cittd storica che Introduce una nuova chiave dlI
lettura diacronlca del paesaggio urbano.

Demolendo Infattl quell'!'ingombrante impalcato da
Porta Magglore fino all'altezza di via Cappellini, sl
Introduce, superata la cinta muraria, al primo momen-
to urbanistico di Roma Capitale, attraverso Il quar-
tlere Esquilino, in un crescendo di fatti storico-
urbanisticl.

I1 corpo della stazione che sl svolge sul tre
latl dl piazza dei Cinquecento, via Glolittl e vla
Marsala, adeguatamente tamponato sul quarto tato (via
Cappellini) dove terminano le demolizioni, viene a
costitulre uno dei puntl di forza nella costituzione
di un polo museale omogeneo, disposto attorno a piaz-
za del Cinquecento ed integrato dal Museo delle Terme
e da Palazzo Massimo.

La plazza perde la sua funzione ed i1 suo aspet-
to di area a 'tuttoservizio' per assumere quella di
moderna "agora'", tesa ad Introdurre un rapporto dlia-
lettlco tra 1| due grandl eventl architettonlci con-

trapposti dell'edificio dl testa della stazione e
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delle Terme dl Diocleztano (1).

L'atrio con la grandiosa pensilina ed 1| due
corpi laterall possono facllmente trovare una desti-
nazlone ad uso del terziario, mentre 1'enorme platea
ricavata con la cesura a sud e che ora ospita 1'atte-
stazlone del binarl, pud essere coperta con una
struttura reticolare e ospitare 11 Museo della Scien-
za e della Tecnica di cui a Roma sl parla da annt.

Per 1'area "liberata" prevederel una siste-
mazlione a verde, con parchegg! sottostanti, che atte-
nui 1'impatto tra le mura aurelliane e le emergenze
edificate (come purtroppo avviene In maniera striden-
tissima 1In quel versante esterno delle mura) guada-
gnando una notevole pausa dI cul la cittda ha grande
bisogno.

Un'ultima notazlone per la viabilita prevede la
unione In sotterranea della tangenziale est da Porta
Maggliore al sottovia dl Corso Italla attraverso via
dl Porta Tlburtina, plazzale Sisto V e viale del

Castro Pretorlo In una clrconvallazione interna at-

(1) Eslste un Interessante progetto elaborato da un
gruppo di architetti coordinato da Francesco
Montuori, che ha 'rivisitato' compietamente la
amblentazione della plazza.
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trezzata con numerosissimi parcheggl e 1'importante
nodo dl scamblo <c¢on la linea 3 alla stazlione S.
Lorenzo (Tav. 17).

Non si pud infine tacere sul recupero della zona
tra plazza Vittorio Emanuele I1 e via Giolitti con 11
riuso delle aree militari e dell'ex Centrale del
Latte che vengono a trovarsi in posizione simmetrica
con I1 grande complesso universitario della Sapienza
rispetto alla nuova amblentazione proposta e che
possono essere messl nelle condizlonl di sinergesl
attraverso l'amplia area pedonale che 11 unlsce.

St delinea cosi 1'aspetto di una metropoli poli-
centrica all'interno della quale si possonoc distin-
guere tre grandl porzioni, specializzate a seconda
del loro caratteri prevalenti, ma non escluslvi: la
prima ad orlente, direzionale e Industriale, la se-
conda, centrale, con 1'implanto archeolog!co-monumen-
tale e la dlrezionalitad pubbliica superlore e Infine
una porzione rivierasca aperta allta fruizlone ambien-
tale e del tempo llbero evocate dal Tevere e dal
litorale (Flg. 3).

Lo scenario urbano sl plasma In un coordinato

equilibrio Impostato su un sistema trasportistico a
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prevalenza collettiva 1In grado di rispondere alle
esigenze dl una caratterlzzazione economlca orientata
al terzlarlo e alla media e piccola industria, e alla
valorizzazione delle sue localita centrali senza
doverle trasformare In aree museo.

11 denominatore comune al vari ambiti urbani
deve essere Infattl sostenuto dalle residenze, dif-
fuse ed omogenee, <che diano ovungque, anche nel dl-
strett! a plu aita densitd cuiturale o dlrezionale,
l1'effetto di vita wurbana che solo 11 popolamento
residenziale pud dare.

Roma merlita un progetto dI grande resplro, para-
gonabltle al suo ruolo e alla sua importanza, In grado
di restlituirie 1'Immagine che tra le prime pagine
della storla ha scritto nel grande 1ibro della

cultura occldentale.
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