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Con l’avvio dei lavori della linea metropolitana C e il primo 
stanziamento per la metropolitana linea D si conferma una 
impostazione che prevede la realizzazione di grandi opere al di 
fuori di un piano organico delle infrastrutture di trasporto che 
individui prioritariamente i nodi scambio tra infrastrutture di 
diverso livello. 

Il quadro attuale vede le nuove linee “C” e “D”, in aggiunta alle 
esistenti “A” e “B”, formare un disegno complessivo di tipo 
radiale (o diagonale secondo una diversa percezione) rispetto al 
centro storico che viene sempre individuato come fulcro 
imprescindibile per l’organizzazione infrastrutturale della città e di 
conseguenza come elemento “attrattore” secondo un processo di 
accentramento delle funzioni vanamente contrastato con l’ipotesi 
nata col Piano del 1962, di costituzione dello SDO.
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Da questo schema risultano sostanzialmente carenti i 
collegamenti di tipo trasversale, generalmente assicurati da 
una rete di trasporto pubblico su gomma insufficiente per 
frequenza capienza e velocità di trasferimento. Sono spesso 
anche carenti i nodi di scambio con la rete ferroviaria.

L’anello ferroviario e le penetrazioni delle linee ferroviarie 
locali, malgrado progetti di completamento e potenziamento, 
risultano ancora insufficienti rispetto alle potenzialità di 
utilizzo delle linee quali veri e propri servizi di metropolitane 
urbane sul modello delle “RER” che collegano la “banlieu” 
parigina.
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Quale direzione per uno sviluppo futuro:
Senza dubbio potremmo auspicare uno sviluppo capillare delle 
linee di metropolitana che colleghi ogni parte della città 
correndo nel sottosuolo, ma…… occorre fare qualche 
considerazione:

• chi sostiene un modello del genere fa abitualmente riferimento 
alla rete delle grandi capitali europee. Occorre però sottolineare 
come in queste città gran parte dell’impianto sia stato realizzato in 
una fase storica completamente diversa da quella attuale, 
soprattutto italiana. Londra e Parigi hanno avviato i lavori alla fine 
dell’ottocento; pertanto la crescita della rete metropolitana si è 
inserita nel quadro della espansione della città novecentesca e 
post II guerra mondiale ed a questa è sempre stata intimamente 
correlata all’interno degli strumenti di programmazione e 
pianificazione urbana;
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• intervenire oggi con nuove linee metropolitane significa operare 
in una città consolidata che presenta inoltre specifiche difficoltà 
dovute ad una morfologia molto irregolare ed a un sottosuolo 
ricolmo di reperti archeologici adagiati su strati sovrapposti;

• già i programmi attuali (linea C e linea D) vedono dei tempi di 
realizzazione molto lunghi (2015 – 2020) non sostenibili per le 
urgenze di congestione della città; ulteriori programmi di 
realizzazione vedrebbero ulteriormente allungati i tempi;

• i costi di realizzazione di linee metropolitane nella realtà 
romana, è risaputo, sono ingenti e valutabili in media in 160 ml 
per km, 10 volte i costi per la realizzazione di linee tram di 
superficie;
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• per la realizzazione delle linee metropolitane non vi sono al 
momento risorse pubbliche e non si vede come in futuro si possa 
reperirle; pertanto, come accaduto per la linea D, occorre 
attingere ad investitori privati tramite “project financing” il ché 
inevitabilmente comporta una contropartita nei confronti degli 
stessi che si realizza con la concessione di terreni sui cui edificare 
producendo un ulteriore carico urbanistico e congestione urbana, 
perpetrando così un circolo vizioso senza fine;

• Le nuove linee metropolitana in molti tratti correranno ad una 
profondità tale da rendere il suo raggiungimento un fattore di 
sostanziale allungamento dei tempi di percorrenza, se paragonati 
alle linee di superficie.
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La grande rivoluzione è tornare indietro nel tempo.

Le linee TRAM su corsia protetta rappresentano la soluzione 
a breve e medio termine sostanzialmente più economica (se 
paragonata alla metropolitana) e più efficace.

La realizzazione del tram 8 rappresenta in questo senso una 
esperienza da estendere in varie zone della città, ma…… il 
tram su corsia protetta ha senso se la corsia sia realmente 
“protetta” e se la velocità di percorrenza sia garantita da 
una limitazione degli attraversamenti trasversali carrabili e 
dalla sincronizzazione dei semafori.
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