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Le Mura di Roma – Aureliane, Leonine e 
Gianicolensi – sono il più esteso monumento 
storico-archeologico della città (ben 19 km 
di fortificazioni) inserito nel nuovo Piano 
Regolatore di Roma.
Sopravvissute alle demolizioni della modernità, 
le Mura sono il palinsesto della storia dell’Urbe 
e una straordinaria risorsa urbana che fa 
da “sfondo” ai più importanti fatti urbani e 
architettonici della città – chiese, edifici, 
complessi, ville, giardini, acquedotti, monumenti. 
In quanto tali, esse sono una potenziale 
infrastruttura culturale, ambientale e narrativa 
che potrebbe riunire in un sistema anulare 
luoghi di particolare pregio storico-artistico e 
paesaggistico e favorire funzionamenti ecologici 
e sociali attraverso la riconnessione ai circuiti 
vitali della città, insieme a nuove forme di 
promozione e condivisione di un bene  
storico-archeologico unico al mondo.
Sono questi i punti chiave del volume, opera 
corale che raccoglie gli esiti di una ricerca 
multidisciplinare che ha riunito architetti, 
paesaggisti, archeologi, sociologi, esperti della 
comunicazione in una lettura multifocale delle 
Mura volta a interpretarne il valore di potenziale 
infrastruttura contemporanea e a proporre una 
visione attiva della tutela e valorizzazione di un 
monumento “in mezzo alla strada”.
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Le condizioni geografiche e politiche del nostro terri-
torio hanno determinato nel corso della storia la rea-
lizzazione di città fortificate. Con le trasformazioni del 
sistema insediativo dopo l’unificazione d’Italia sono 
stati demoliti numerosi circuiti difensivi. Seguendo 
l’esempio del Ring di Vienna, in alcune città come Bo-
logna, Modena o Milano, le aree dei bastioni che rac-
chiudevano il tessuto storico si resero disponibili per 
nuovi sviluppi, soprattutto per la realizzazione di strade 
ampie e moderne, necessarie per affrontare l’era indu-
striale e la crescente espansione demografica.

Eppure, a confronto con altre città europee, in Ita-
lia sono molti i circuiti difensivi che sono stati conser-
vati, grazie in particolare alla grande considerazione 
che si è avuta per i centri storici delle città a partire 
dagli anni Sessanta. Possiamo infatti osservare che 
le antiche fortificazioni, laddove sono sopravvissute, 
simboleggiano un legame insostituibile con il pas-
sato e un formidabile elemento di identità collettiva. 
Oggi che la presenza delle Mura è acquisita e scon-
tata, anzi è inimmaginabile una loro demolizione, il 
dibattito si è spostato sulla necessità di reintrodurre 
questi monumenti nel circuito vitale dei tessuti urbani 
affinché contribuiscano, in qualità di rinnovate infra-
strutture, al funzionamento attivo e vivace della città 
contemporanea.

Pur essendo frequente la permanenza delle Mura 
nelle città italiane, Roma è una delle poche grandi 
metropoli europee ad avere conservato quasi intera-

mente il circuito difensivo più recente: quello Aurelia-
no, integrato successivamente dal sistema Leonino e 
Gianicolense. 

Roma città anulare

Nella città eterna, la forma Urbis circolare si è rivelata 
talmente costitutiva e durevole, efficiente e simboli-
ca, da avere determinato la riproposizione di sistemi 
anulari moderni che consolidano l’originario impianto 
tondo delle Mura.

Tutte le principali infrastrutture della mobilità moder-
na e contemporanea sono infatti delle circonvallazioni, 
la cui configurazione è più capace di intercettare la 
struttura portante della viabilità urbana formatasi in e-
poca romana sulle vie consolari. Subito a ridosso della 
cinta aureliana troviamo il Muro Torto e il corso d’Italia, 
seguito dalla via Olimpica, dall’anello ferroviario, dal 
Grande Raccordo Anulare delle Biciclette (GRAB) 
e dal Grande Raccordo Anulare (GRA): cinque pe-
rimetri concentrici, che si sviluppano dal centro verso 
l’esterno offrendo alla città un ordine spaziale di grado 
superiore. L’impianto urbano, che si presenta nell’e-
spansione moderna piuttosto sparpagliato e talvolta 
anche confuso, ritrova così in questi anelli una morfo-
logia intellegibile, che non solo ha un valore funzionale 
ma anche un forte significato iconico. 

LA SIGNORA DEGLI ANELLI. 
ROMA DA CIRCOLARE 
INERZIA A VITALE MOBILITÀ

Alessandra Capuano

Iconografia della città di Roma. Il cerchio infatti ha 
da sempre raffigurato la città. Già nel IV secolo d.C. 
Roma era rappresentata nella Tabula Peutingeriana 
(fig. 1) come una figura femminile iscritta in un doppio 
anello concentrico, che richiamava le monete imperiali 
e simboleggiava il ruolo di caput mundi svolto dall’Ur-
be nel mondo antico. Dall’anello partono i tracciati del-
le dodici strade consolari che la collegavano a tutto 
l’orbe. Nella pianta di Domenico Gnoli (1432) Roma è 
raffigurata “secondo le misure di L. B. Alberti” all’inter-
no di un cerchio inteso come orizzonte con al centro 
il Campidoglio (fig. 2). Mentre nella mappa disegnata 
da M. F. Calvo nel 1527, la città è rappresentata al 
tempo di Plinio entro un circuito murario con 34 por-
te (fig. 3). Il fulcro del disegno è l’Umbilicus Urbis, 
il centro della città dotato di una cavità sottostante 
che, secondo la narrazione di Plutarco era la fossa cir-
colare chiamata “mundus” e scavata da Romolo, che 
collegava col Mundus Cereris, ovvero l’aldilà. 

La città si rappresenta dunque nella forma circolare 
che ricorre nelle raffigurazioni simboliche come nella 
realtà, tanto nell’antichità come nei tempi moderni. 
Vale la pena di ripercorrere, secondo una sequenza 
geografica, la storia e il ruolo di questi cinque circuiti 
anulari di Roma, per ragionare sulle loro fragilità o po-

1

1. Tabula Peutingeriana. 
Roma come figura femminile 
inscritta in un anello, copia 
del XII-XIII secolo di un’antica 
carta romana, Hofbibliothek di 
Vienna.

2. Domenico Gnoli, Pianta di 
Roma secondo le misure di 
Leon Battista Alberti, 1432.

3. M. F. Calvo, T. Egnazio, 
Pianta di Roma al tempo di 
Plinio, 1527. La città entro le 
Mura ha una forma simbolica 
circolare ed è disegnata con 
34 porte. 

tenzialità nella città contemporanea, oltre che sul loro 
portato di immaginario e di trasformazione futura.

Muro Torto e corso d’Italia. Aperto intorno al 1885, il 
primo di questi anelli concentrici è il viale che costeg-
gia le Mura Aureliane, realizzato da piazza del Popolo 
fino al Policlinico Umberto I appena dopo l’annessio-
ne di Roma al Regno d’Italia. In quegli anni di ferventi 
trasformazioni furono infatti edificati, al di fuori delle 
previsioni del Piano Regolatore del Viviani del 1882, 
i terreni all’esterno della cinta muraria in prossimità 
di Porta Pia e di via Nomentana. I villini (come quello 
Marignoli di Giulio Magni del 1907) e gli intensivi dei 
quartieri Pinciano e Salario costeggiavano la strada 
che venne denominata corso d’Italia. Interessanti e-
difici pubblici caratterizzavano ulteriormente il percor-
so, quali la chiesa di Santa Teresa di Tullio Passarelli 
(1901) che, costruita in mattoni e in stile neoromani-
co, stabiliva un serrato dialogo con la superficie delle 
Mura. Lo scorrimento anulare attorno alla città antica 
si presentava come un viale alberato, una passeggiata 
lungo Villa Borghese tra piazza Fiume e piazza del Po-
polo. Il percorso per pedoni e cavalli era servito anche 
da una linea tranviaria. Potenziato già nel 1909 e poi 

2 3

2. infrastruttura urbana nel sistema della mobilità romanaii. le mura di roma, infrastruttura nei piani e nella storia della città



174 175

nel 1931 per far fronte al traffico sempre più consi-
stente della città divenuta capitale, venne trasformato 
in una strada a scorrimento veloce in occasione delle 
Olimpiadi del 1960. In quella circostanza (1963-65) 
furono eliminati gli incroci a raso e venne realizzata 
una serie di sottopassi che permise di connettere ce-
lermente il centro città con il quartiere di Castro Pre-
torio, dove oltre all’ospedale sorgeva la Biblioteca Na-
zionale e si stava espandendo l’università.

Su corso d’Italia venne costruita col tempo una 
successione di palazzi per uffici e di attrezzature com-
merciali moderne che avrebbe formato un sistema 
continuo tra via Salaria e il quartiere Prati passando 
per piazzale Flaminio. La nuova sede de La Rinascen-
te di Albini e Helg a piazza Fiume delineava un chiaro 
riferimento innovativo e tecnologicamente avanzato 
alla tipologia del palazzo romano. Altre dignitose ar-
chitetture punteggiavano la nuova infrastruttura (il pa-
lazzo per uffici di Antonelli e Greco del 1968; la Casa 
Generalizia dei Carmelitani Scalzi di Paniconi e Pedi-
coni del 1969; l’hotel Jolly di Monaco e Luccichenti 
del 1968, il complesso per uffici di Moretti a piazzale 
Flaminio e altri). Sottoterra, l’imponente parcheggio di 
Luigi Moretti – un mondo ipogeo sostenuto da pila-
stri a fungo reminiscenti del wrightiano Johnson Wax 
Building – si proponeva come esperimento campione 
di un programma che non venne mai totalmente com-
pletato. All’interno delle Mura, l’edificio polifunziona-
le di via Campania dello studio Passarelli testimonia 
della persistente e significativa ricerca espressiva del 
ventesimo secolo romano, di cui questo primo anello 
costituisce un’importante vetrina. 

Un anello che al pari del suo equivalente più ester-
no, il GRA, è stato, ed è ancora, un luogo di margine 
tra infrastruttura e natura, dove può persino ‘abitare’ 
un’umanità pasoliniana e borderline, come il protago-
nista del romanzo Il Muro Torto di Mario Picchi. Un 
Robinson Crusoe romano che viveva in una nicchia 
di questa strada romana, dove da millenni la natura 
sembra sul punto di prendersi una rivincita sulla civil-
tà. Il protagonista del romanzo così descrive il luogo: 
“Il rettilineo, parallelo al viale dei lecci di Villa Bor-

parte più selvaggia, verso Porta del Popolo, in cui 
sospetto che si annidino i serpenti”1.

Via Olimpica e Tangenziale Est. Progettata per colle-
gare in occasione della XVII Olimpiade le attrezzature 
sportive dell’Acqua Acetosa con il Foro Italico e l’EUR 
(fig. 4 e 5), è divenuta, con il successivo completamen-
to del circuito negli anni a venire, il principale collega-
mento veloce all’interno della città. Analogamente alle 
Mura Aureliane, che sono state costruite raccordando 
tra loro architetture diverse inglobate nel perimetro, 
anche la Tangenziale di Roma è una sorta di cadavere 
eccellente. Lunga circa 31 chilometri, è formata da 21 
vie, accostamento di vecchi e nuovi tratti di strada che 
nel complesso formano la circonvallazione. Discenden-
te della strada anulare prevista nel Piano Regolatore del 
1909 di Sanjust di Teulada, la Tangenziale ha occupa-
to, da un lato l’area di sedime e le gallerie che erano 
originariamente destinate alla realizzazione dell’arco 
settentrionale dell’anello ferroviario e, dall’altro il trac-
ciato individuato da Kenzo Tange per il Sistema Dire-
zionale Orientale. È stata poi continuamente migliorata 
negli anni con opere quali la galleria che connette con 
la Pineta Sacchetti (il passante a nord-ovest) o quella 

che sottopassa la stazione Tiburtina. Proprio accanto a 
questo scalo ferroviario è stato recentemente demolito 
un tratto di strada sopraelevata di 500 metri. La Tan-
genziale, infatti, è anche divenuta simbolo di degrado 
urbano in quanto i suoi viadotti sfiorano le abitazioni del-
la via Prenestina, condizione mirabilmente stigmatizzata 
nelle scene del film Fantozzi, dove Paolo Villaggio si 
lancia dal balcone per prendere al volo l’autobus (fig. 
6). Il caso Tangenziale ha acceso dal 2003 un lungo 
dibattito circa l’opportunità di demolirla per costruire 
una nuova strada più moderna e meno invasiva. Parte 
dell’opinione pubblica voleva la parziale riconversione 
del “mostro” in un percorso a uso pedonale o ciclabile, 
un bio-parco lineare simile a quelli realizzati per analo-
ghe strutture sopraelevate a Parigi o New York2.

Nell’insieme la peculiarità di questo anello consiste 
proprio nel rapporto altimetrico che instaura con la città 
che attraversa e con la sua orografia. Inserendosi den-
tro ai rilievi urbani e scavallando avvallamenti, stabilisce 
con Roma una serie di relazioni spaziali diversificate e 
di grande interesse. Attorno a esso troviamo ville stori-
che (Ada, Glori, Pamphili) e parchi (Monte Mario, Pine-
to, Valle dei Casali, Magliana), importanti quartieri della 
modernità come il Villaggio Olimpico o l’Incis di Deci-
ma, numerosi impianti sportivi e centri direzionali.

ghese, è limitato a sinistra dalle rotaie dove passa la 
circolare, a destra da un blocchetto di tufo alto pochi 
metri. La parte destra è la mia”. Felice di abitare in 
questo rifugio quasi magico, continua: “È già qual-
cosa, ora, che possa consolarmi un muro, che con la 
sua durezza vegli su di me accoccolato ai suoi piedi 
[…]. Tra l’arco e la corsa, parecchi metri sopra al li-
vello della strada, c’è un semicerchio di terra lungo 
quasi trecento metri e largo da due a venti metri. Cre-
do che vi crescano più di duemila piante, forse anche 
quattromila (o più ancora?), di ogni specie, disposte 
nel modo più piacevole a formare boschetti, radure, 
viluppi inestricabili, nascondigli inaccessibili. C’è una 
parte del territorio che, come sempre accade, è più 
propizia alla civilizzazione, e infatti ci vivo, e un’altra 

4
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4. Mappa della Roma Olimpica, 
1960.

5. La via Olimpica, 1960. 
Stampa fotografica in b/n, 
Fondazione Dalmine.

6. Fantozzi sulla Tangenziale 
Est, dal film Fantozzi di Luciano 
Salce, 1975.
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Anello Ferroviario. Come un bruco che non diventa 
mai farfalla, l’anello ferroviario è un progetto che non 
si è ancora completato, nonostante anch’esso come il 
Muro Torto affondi le radici della sua concezione alla 
fine dell’Ottocento quando si voleva creare una sorta 
di circonvallazione intorno al centro di Roma connet-
tendo la stazione Termini con le linee ferroviarie per Ci-
vitavecchia e Orte. L’idea di un raccordo con la stazio-
ne di San Pietro avrebbe difatti permesso di chiudere 
il circuito, congiungendo la via Aurelia con le zone di 
Monte Mario e Tor di Quinto. La costruzione del Foro 
Mussolini, poi Foro Italico, implicò l’abbandono del 
progetto (e come abbiamo visto il successivo utilizzo 
negli anni Sessanta delle gallerie che erano state già 
scavate per la via Olimpica). Negli anni Trenta venne 
anche prevista la costruzione di un importante nodo 
ferroviario nei pressi della via Flaminia, che avrebbe 
dovuto raccordarsi con la linea ferroviaria per Macca-
rese. Ma anche questo non venne mai realizzato. Negli 
anni Novanta, con i Mondiali di calcio si volle dotare 
lo stadio Olimpico di un collegamento ferroviario che 
avrebbe riproposto il più volte mancato ricongiungi-
mento con le aree di Roma Nord. Le stazioni furono 
realizzate e inaugurate, per venire però quasi imme-
diatamente chiuse, rimanendo tristemente inutilizzate 
per oltre trent’anni, fino alla recente riapertura della 
fermata di Vigna Clara. 

La necessità di riprendere l’idea dell’anello ferrovia-
rio venne evidenziata dalla prima giunta Rutelli, che pro-
pose di adottare a Roma la cosiddetta “cura del ferro”, 
cercando di ribaltare uno scenario della mobilità locale 
completamente dominato dalla viabilità su gomma. Lo 
slogan utilizzato mirava a lanciare una grande opera-
zione di trasformazione dei 400 km di rete ferroviaria 
romana in un sistema di tipo urbano, operazione indi-
spensabile per riqualificare la città e migliorare la qua-
lità della vita. In questo quadro le stazioni, intese come 
nuove piazze urbane e centri di scambio intermodale, 
avrebbero avuto un ruolo centrale e diversi progetti 
hanno cercato di prefigurarne gli sviluppi3. Tuttavia, per 
completare l’anello ferroviario continuano a mancare 
non solo programmi più strutturali di ammodernamento 

della linea e delle stazioni, ma almeno la realizzazione 
dell’ultimo tratto di binari per congiungere Roma Nord 
con la Nomentana, condizione imprescindibile per chiu-
dere il cerchio. Il recente PUMS (Piano Urbano per la 
Mobilità Sostenibile) di Roma approvato e adottato dal-
la Giunta Capitolina nel 2019 è un piano strategico che 
sviluppa una visione di sistema della mobilità, con un 
orizzonte temporale di breve, medio e lungo periodo e 
che mira a migliorare l’accessibilità col trasporto pub-
blico e ad accrescere la qualità della vita e l’attrattivi-
tà dell’ambiente urbano. Il PUMS prevede la chiusura 
dell’anello ferroviario (fig. 7).

GRAB. Il Grande Raccordo Anulare Biciclette è inve-
ce un progetto più recente e partecipato, formalizza-
tosi per iniziativa di Velolove, insieme a Legambiente, 
Touring Club, Rete Mobilità Nuova e varie altre asso-
ciazioni, che hanno proposto di trasformare in struttura 
stabile un percorso ciclabile inizialmente tracciato dai 
ciclo-attivisti nel 2006. Gli autori del cammino mette-
vano in pratica l’idea espressa da Cederna dieci anni 
prima (quando proponeva la pedonalizzazione dell’Ap-
pia Antica) di collegare tra loro i “polmoni verdi” della 
città. Il GRAB è stato bene accolto dalla Sindaca di 
Roma Virginia Raggi e dal Ministro delle Infrastrutture 
e dei Trasporti Graziano Delrio, che hanno siglato un 
protocollo d’intesa nel 2016 per lo sviluppo di una pi-
sta ciclabile di 44 km che raccorda tra loro tracciati 
esistenti e percorsi informali. Il circuito attraversa a est 
i territori non edificati destinati dal Piano Regolatore 
del 1962 al cosiddetto “Asse Attrezzato”, il mai realiz-
zato distretto direzionale della capitale. Le disposizioni 
sovradimensionate di quel piano regolatore avevano 
determinato l’abbandono del progetto e la presenza di 
resti archeologici ha sancito l’inedificabilità dei terre-
ni, rivelatisi una porosità residua che rappresenta oggi 
una formidabile ricchezza per la città. Il circuito, oltre le 
aree dello ex-SDO, percorre il parco dell’Aniene e Villa 
Ada per imboccare poi la pista ciclabile sul Tevere fino 
a ricongiungersi con il Parco dell’Appia Antica. Dopo 
lunghe trattative e fasi di stallo è stato commissionato 

7

7. L’Anello Ferroviario nel 
PUMS, scenario definitivo, 
2019.
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nel 2020 a Roma Servizi per la Mobilità il progetto e-
secutivo della pista ciclabile e nel 2022 si è costituita 
la Fondazione GRAB, con lo scopo di fare di questa 
infrastruttura non solo una pista ciclabile, ma un’occa-
sione culturale per la capitale. 

GRA. Il Grande Raccordo Anulare è in realtà la se-
conda circonvallazione in ordine di tempo dopo il 
Muro Torto, anche se è geograficamente la più lon-
tana dal centro. Voluta e realizzata in cinque anni dal 
1946 da Eugenio Gra, all’epoca direttore generale 
dell’ANAS, questo anello fu una delle prime applica-
zioni della Legge Urbanistica del 1942. Diversamente 
dalla circonvallazione del Sanjust del Piano Regola-
tore del 1909, che era integrata nel tessuto urbano, 
proponendosi come principale asse stradale ma an-
che come margine della città, il GRA veniva edificato 
decisamente lontano dai quartieri abitati. La forma, 
quasi perfettamente circolare, fu resa possibile grazie 
a questa collocazione in pieno Agro Romano, in una 
zona che coincideva con la circonferenza dei terreni 
sottoposti a bonifica alla fine dell’Ottocento. Lo scopo 
originario era quello di evitare l’attraversamento della 
città al traffico di passaggio, ma l’espansione urbana 
e l’esponenziale incremento del trasporto su gomma 
hanno presto trasformato questo anello in una strut-
tura fondamentale per Roma, non solo per la viabilità 
di scorrimento, ma anche come supporto alla crescita 
urbana. La veloce occupazione del suolo nelle aree li-
mitrofe al GRA, determinata dal crescente costo delle 
aree nelle zone centrali e dal mito della casa individua-
le vicino al verde, ha prodotto una città dello sprawl, 
fondata sull’uso dell’automobile e sulla presenza dei 
centri commerciali, contenitori strettamente dipenden-
ti dalle grandi infrastrutture. 

Se osserviamo lo sviluppo edilizio lungo il GRA no-
tiamo una molteplicità di paesaggi non riconducibili a 
una qualsiasi idea di unità, se non quella della pre-
senza di questo anello, che ha costituito l’unica ragio-
ne insediativa delle diverse strutture, trasformando il 
GRA stesso nell’interfaccia tra la città e il circostante 

territorio. Roma, città strutturata sulle consolari, siste-
ma radiale di collegamento tra centro e periferia, in cui 
sono deboli le connessioni trasversali ai raggi, ha col-
to subito la formidabile opportunità offerta dal GRA di 
un ulteriore cerchio che riuniva tutte le strade (fig. 8).

Ritratto da Fellini nel suo film Roma, che nel 1972 
dipingeva questo “anello di Saturno” come un girone 
infernale simbolizzante la circolare immobilità dell’in-
gorgo urbano in un contesto più simile a Calcutta 
che a una città europea (fig. 9), il GRA ha suscitato 
l’intrigante immaginario artistico e critico di molti in-
tellettuali che hanno cercato di capire le fattezze della 
Roma contemporanea. Nel 2005, il paesaggio urbano 
di questa Roma sconosciuta e contemporanea aveva 
suscitato la curiosità di alcuni studiosi, che segnala-
vano il cambiamento della metropoli e del suo spazio 
pubblico, ridotti a utopia “privata” dentro le enclaves 
dei centri commerciali sorti lungo il GRA4. Macchi-
na celibe e al tempo stesso moderna cinta muraria, 
per Renato Nicolini il GRA non ha chiuso dentro di 
sé Roma, che ha semplicemente ignorato il raccordo 
per continuare a espandersi indifferentemente. Se-
condo Nicolini l’immagine preformata del GRA non 
può essere assunta come immagine stessa della città, 
dove la politica ignora “la lingua, da tempo desueta, 
della trasformazione”5. Più recentemente, sull’onda 
di queste riflessioni lanciate dalla rivista “Gomorra”, il 
territorio lungo il GRA è stato descritto nel volume di 
Marco Pietrolucci6 ed è stato fotografato dal libro Sa-
cro romano Gra7, divenuto poi docufilm con la regia di 
Gianfranco Rosi, che ha divulgato al grande pubblico 
la realtà di questa strada, che non è come le altre, per-
ché non è né città, né campagna e i suoi abitanti non 
sono “né romani, né burini”8. 

Prospettive per la città concentrica nell’era 
post-pandemica

Negli ultimi vent’anni, molte città hanno approfittato 
delle politiche di rinnovamento intraprese dall’Unione 
Europea per avviare programmi di rigenerazione ur-

bana. I progetti riguardano spesso la conservazione e 
rivitalizzazione di strutture storiche e la riconversione 
di siti abbandonati, di solito terrains vagues inquinati 
e spazi aperti senza un uso chiaro. Altri prevedono la 
realizzazione di migliori infrastrutture e un ambiente più 
salutare con progetti finalizzati alla valorizzazione del-
le risorse paesaggistiche, alla riscoperta e al rinnova-
mento del concetto di spazio pubblico, alla ricerca di 
una nuova complessità urbana (funzionale, morfologica 
e sociale). In tutti questi casi emerge l’importanza e la 
centralità degli spazi aperti, dei percorsi e delle aree 
verdi come fattori determinanti nella regolazione della 
crescita della città e per il miglioramento della qualità 
della vita. A Roma il sistema degli anelli offre una con-
creta e stimolante possibilità in questa direzione.

Le Mura Aureliane come parco lineare: dal progetto 
dell’ANCSA9 alla città della salute. Le Mura, solita-
mente dotate di pomerio, lo spazio sacro libero dalle 
costruzioni che correva all’interno e all’esterno del cir-
cuito, rappresentano un’importante occasione per re-
alizzare aree aperte verdi nei centri storici, normalmen-
te densamente edificati e quindi poveri di questi inter-
valli di respiro. La loro posizione strategica, in quanto 
soglia tra antico e nuovo, favorisce la valorizzazione di 
strutture esistenti e l’inserimento di interventi contem-
poranei finalizzati a usi sociali. Il sistema circolare delle 
mura rappresenta pertanto l’opportunità di attrezzare 
una cintura verde continua in grado di coinvolgere am-
pie categorie della popolazione e di promuovere nuovi 
sviluppi economici, di ospitare passeggiate e piste ci-
clabili, insieme a strutture ricreative e culturali.

Il complesso delle Mura Aureliane a Roma, costru-
ito durante il terzo secolo in varie condizioni topogra-
fiche e in tempi diversi, si sviluppa per 19 km. Torri, 
edifici e fortificazioni marcano il sistema, lungo il qua-
le si distinguono per monumentalità le porte storiche, 
situate all’intersezione con le vie consolari. L’impres-
sione generale non è quella di un elemento unitario, 
anche se è evidente il carattere di grande segno alla 
scala territoriale, che rappresenta l’immagine della 

città. Durante la fase di elaborazione del Piano Re-
golatore di Roma del 2008, l’Associazione Nazionale 
Centri Storici e Artistici aveva incentivato il Comune 
a superare la nozione di centro storico in favore della 
concezione più contemporanea di territorio storico, 
suggerendo l’idea di articolare la città esistente nelle 
sue vocazioni (di città turistica, città politica ecc.). La 
cinta muraria di Roma è diventata così una delle cin-
que Aree Strategiche. Si è trattato di una proposta 
rilevante, perché è stata la prima volta che le Mura 
sono state riconosciute non solo come monumento 
eminente da sottoporre a specifiche misure di manu-
tenzione e restauro, ma anche come struttura urbana 
primaria, con un ruolo significativo nella riqualificazio-
ne e rivalutazione della forma urbana. Venne prevista 
la progettazione di un Parco Lineare lungo le Mura 
(fig. 10), che doveva collegarsi a una serie di inter-
venti urbani puntuali. Alla base di questa idea vi era il 
riconoscimento delle Mura come:
–	 segno di scala territoriale, che appartiene ai diversi 

paesaggi: quello archeologico, quello delle infra-
strutture, delle ville, e così via;

–	 punto di riferimento dei diversi tessuti che concor-
rono alla forma Urbis;

–	 elemento di riabilitazione della città storica, per re-
cuperare le aree adiacenti marginali spesso utilizza-
te come depositi.
Vennero quindi individuati quattro diversi livelli di 

progettazione: a) la realizzazione del Parco Lineare 
inteso come progetto unitario che coinvolge le Mura 
e lo spazio a esse adiacente, per usi culturali e turi-
stici, ristabilendo la continuità interrotta; b) la riqua-
lificazione di edifici e aree di interesse strategico; c) 
l’individuazione di progetti urbani specifici come pro-
pulsori di trasformazioni più ampie (Vaticano, Porta 
Portese, via Sannio, Castro Pretorio); d) il riconosci-
mento di progetti urbani complessi in cui il problema 
delle Mura è associato ad aree che meritano un’at-
tenzione specifica (il Muro Torto con Villa Borghese e 
via Flaminia; la zona Tiburtina-Porta Maggiore e San 
Lorenzo; Ostiense e Testaccio con le aree industriali 
dismesse e il Tevere; l’area tra via delle Fornaci e il 
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8. Il GRA dall’alto, 2005.

9. Il GRA “Anello di Saturno”: 
frame dal film Roma di Fellini, 
1972
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carcere di Regina Coeli con il sistema connettivo de-
gli spazi verdi)10. 

Questo importante progetto, a oggi è solo in minima 
parte realizzato (da Porta Metronia a via Numidia), ma 
rappresenta ancora una fondamentale potenzialità per la 
città, soprattutto in un’ottica di riqualificazione ambien-
tale e sostenibile. La necessità di incentivare la mobilità 
dolce, i percorsi pedonali, di mettere a punto un sistema 
dei trasporti multimodale è ormai non solo un auspica-
bile miglioramento della qualità della vita a Roma, ma 
anche un’urgenza per far fronte alla crisi ambientale e 

sanitaria che ha messo sotto gli occhi di tutti la necessi-
tà di un risolutivo cambiamento. L’invasione di biciclette 
e monopattini che si è avuta in seguito alla pandemia da 
Coronavirus, ci fa comprendere che la popolazione non 
solo è pronta per muoversi nella città secondo modalità 
più attuali, ma è molto più avanti delle amministrazioni 
comunali nell’adattarsi ai cambiamenti. Occorre incenti-
vare le reti ecologiche, realizzare percorsi pedonali e ci-
clabili per ridurre le emissioni di gas serra e incoraggiare 
nuovi stili di vita, creando una rete sistemica e ramificata 
e non solo sporadiche occasioni11. 

In questo senso il sistema degli anelli è una grande 
opportunità. Il progetto del Parco lineare, previsto or-
mai vent’anni fa (i primi studi del PRG sono del 2003 
e il tratto sperimentale è del 2010), rappresenta la 
possibilità di vivere il circuito delle Mura in maniera 
sostenibile e contemporanea. Si è costituito negli anni 
il Comitato Mura Latine per la valorizzazione del terri-
torio, che insieme a InArch Lazio si batte per recupe-
rare questo patrimonio che versa da anni in stato di 
degrado, con iniziative per la riscoperta delle poten-
zialità del circuito e la promozione del parco urbano 
e di un itinerario pedonale, che riprendono le indica-
zioni dell’Ambito di Programmazione Strategica Mura. 
Le camminate organizzate per attirare l’attenzione su 
questo tema sono oggi difficilmente percorribili a cau-
sa dello stato in cui versano le Mura12.

Per quanto riguarda il Muro Torto è interessante 
notare che il Piano urbano della mobilità sostenibile 
(PUMS) di Roma ha tra i propri obiettivi il rilancio e il 
potenziamento della rete tranviaria odierna, che in se-
guito alle politiche di dismissione degli anni Sessanta 
conta attualmente su sei linee e una infrastruttura di 
32 km, a fronte dello sviluppo che aveva nel secolo 
scorso quando circolavano 59 linee, percorrendo ol-
tre 400 km. A settant’anni di distanza, il PUMS vuole 
tornare a promuovere il tram, considerato una delle 
tecnologie di trasporto più efficienti. Nello scenario di 
piano è prevista quindi la realizzazione di una nuova 
rete di circa 60 km, tra cui si prevede la risistemazione 
di corso d’Italia, con l’inserimento di una sede tranvia-
ria sui controviali (linea 13)13.

Da Anello Ferroviario ad Anello Verde. Nel 2020, 
l’Assessorato all’Urbanistica del Comune di Roma ha 
predisposto un percorso di confronto e partecipazio-
ne con i cittadini e gli operatori pubblici e privati per la 
condivisione degli obiettivi e per la definizione di stru-
menti adeguati all’attuazione di uno Schema di Asset-
to Generale del cosiddetto Anello Verde da sviluppare 
nelle aree ex-SDO e intorno al passante ferroviario14 
(fig. 11). Sulla base di quattro obiettivi principali, ovve-

ro (1) Ambiente e cambiamenti climatici; (2) Mobilità 
intelligente e alternativa; (3) Porte della città; (4) Svi-
luppo a “saldo zero”, l’amministrazione comunale ha 
fissato programmi specifici riguardanti la mobilità in-
termodale (anello ferroviario e piste ciclabili), la riqua-
lificazione delle piazze antistanti le principali stazioni 
ferroviarie come porte di accesso allo spazio urbano, 
la riprogettazione dei quattro quartieri del Sistema 
Direzionale Orientale (Pietralata, Tiburtino, Casilino e 
Centocelle-Quadraro) in un’ottica di tutela e valorizza-
zione del sistema storico e ambientale, di riqualifica-
zione degli spazi aperti, di dotazione di servizi di pros-
simità e di rigenerazione diffusa del patrimonio edilizio 
esistente. La progettazione dei nodi della mobilità è un 
fattore indispensabile per la società contemporanea.

Come scrive Rosario Pavia, “i grandi segni della 
storia, della geografia e delle infrastrutture incidono 
profondamente sulla forma della città, diventando essi 
stessi la condizione fondante delle trasformazioni ur-
bane. Nella modernità e nel contemporaneo, all’inerzia 
della tettonica e della morfologia del suolo, alla resi-
stenza dei grandi complessi edilizi ereditati dal pas-
sato si aggiunge l’irruente potenza delle infrastrutture 
della mobilità. Mentre nel passato erano la geografia 
del luogo e la permanenza del tessuto urbano preesi-
stente a influenzare l’organizzazione della città, dalla 
modernità i rapporti cambiano: sono le infrastrutture a 
imporsi, fino a cancellare ogni relazione con i caratteri 
geografici e storici del contesto. Lo sviluppo della città 
può essere interpretato attraverso la tensione che si 
instaura tra questi fattori, da come il piano e il proget-
to si confrontano con la resistenza del passato e la 
nuova infrastrutturazione urbana”15. L’anello ferroviario 
è una infrastruttura strategica per la città, e le stazioni, 
ripensate come attrattori urbani, possono contribuire 
enormemente a compiere quel passo in avanti neces-
sario per migliorare la mobilità sostenibile della città.

L’ArcheoGRAB per un concetto allargato di patrimonio 
culturale e mobilità sostenibile. Il GRAB, analogamen-
te alle altre strutture anulari di Roma, è un’opportuni-
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10. Il Parco Lineare Integrato 
delle Mura, proposta ANCSA 
per il NPRG di Roma, 
coordinamento P. Falini e A. 
Terranova, 2003.
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tà da non perdere. Questa pista ciclabile può offrire 
una mobilità alternativa non solo a scopo turistico o di 
svago, ma per l’uso quotidiano, diventando la colonna 
vertebrale di una significativa trasformazione urbana, 
considerando che il suo percorso attraversa un territo-
rio pieno di ricchezze storiche e ambientali, che è par-
zialmente in stato di emergenza e abbandono. Occorre 
immaginare il GRAB come un’infrastruttura complessa 
che può generare nuovi significati culturali, valorizzare i 
contesti e incoraggiare stili di vita sani, attraverso inter-
venti chirurgici volti a rifunzionalizzare l’intero sistema 
urbano. Natura, patrimonio, edilizia, servizi e mobilità 
possono costituire un progetto unitario, mirato a pro-
muovere nuovi modi di abitare le città. Per la Europe-
an Cultural Heritage Strategy16, il patrimonio culturale, 
l’ambiente naturale e la mobilità sostenibile svolgono un 
ruolo cruciale nella costruzione di società più inclusive 
e giuste e nel miglioramento della qualità della vita e 
delle prestazioni degli ecosistemi. Inoltre, questo tipo di 
progetti risponde ai principi della Convenzione di Faro, 
“riconoscendo la necessità di porre le persone e i valori 
umani al centro di un concetto allargato e interdiscipli-
nare di patrimonio culturale” e “sottolineando il valore e 
il potenziale del patrimonio culturale abilmente utilizzato 
come risorsa per lo sviluppo sostenibile e la qualità del-
la vita in una società in continua evoluzione”17.

Nel 2017, nell’ambito del Master in Architettura per 
l’Archeologia18, abbiamo tenuto un workshop denomi-
nato ArcheoGRAB che proponeva una riflessione su 
cinque siti lungo l’anello ciclabile – Tor Fiscale, Cento-
celle, Casilino, Serenissima e Ponte Mammolo – con 
l’obiettivo di ragionare, in una visione olistica, sulle 
aree archeologiche e storiche e sui sistemi naturali, 
sviluppando un progetto di mobilità dolce e di rigene-
razione urbana degli spazi pubblici (fig. 12). 

Il valore narrativo del passato costituisce, secon-
do l’egittologo Assmann19, una fondamentale “retro-
spettiva” che rende possibile una “prospettiva” ca-
pace di configurare il futuro. Dobbiamo quindi chie-
derci come effettuare questa risemantizzazione, cioè 
l’attribuzione di un nuovo senso alla città storica che 
abbia l’importante capacità di agire sull’immaginario 
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11. L’Anello Verde, Comune di 
Roma, 2021.

12. Masterplan ArcheoGRAB 
per la valorizzazione delle 
aree archeologiche intorno 
al GRAB, Master Sapienza 
Architettura per l’Archeologia, 
coordinamento A. Capuano, 
2017.
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collettivo. Questa continua reinterpretazione del pas-
sato è, infatti, ciò che lo mantiene in vita. Quando 
si parla di archeologia – che è una forma specifica 
di “passato”, ovvero manufatti che hanno perso non 
solo l’uso originario ma anche la forma e il ruolo ur-
bano – occorre esprimere con maggiore determina-
zione questa “nuova prospettiva” introducendo rin-

novate interpretazioni. Roma è ricca di spazi aperti 
che svolgono un ruolo importante nella morfologia 
urbana per avere una città vivibile, sana e inclusiva. 
La porosità è infatti un elemento fondamentale per 
il metabolismo urbano. La vita respira nei suoli, e 
quelli archeologici sono rimasti intatti proprio per la 
presenza del patrimonio. I siti monumentali protetti 
svolgono un compito rilevante nella conservazione 
della biodiversità naturale, soprattutto se si trovano 
in ambienti antropici fortemente modificati dall’uomo. 
Nel mosaico urbano la vegetazione spontanea è una 
componente importante dell’infrastruttura verde del-
le città20 perché contribuisce al miglioramento della 
connettività della rete ecologica.

Il centro di Roma è ricco di considerevoli siti ar-
cheologici, molto sfruttati a fini turistici. Al di fuori 
del nucleo storico, i ruderi, anche se molto copiosi, 
sono poco frequentati. Tuttavia, queste aree possono 
rappresentare un riferimento per le comunità loca-
li fornendo ai residenti l’indispensabile senso di ap-
partenenza al luogo21, che a sua volta garantisce la 
conservazione del patrimonio. La presenza di altri ma-
nufatti storici abbandonati, come forti ottocenteschi, 
cascine, mulini e fabbriche, offre opportunità di valo-
rizzazione e trasformazione significative e affascinan-
ti. Pertanto, questi ambiti possono rappresentare un 
forte potenziale sociale ed economico per la crescita 
sostenibile. In quanto spazi disponibili per pratiche di 
riuso e riattivazione della socialità, ‘terzi luoghi’, come 
li ha definiti Ray Oldenburg alcuni anni fa, sono spazi 
decisivi per la formazione e il mantenimento delle virtù 
civiche22. Luoghi che potrebbero anche essere defi-
niti “infiniti” nel senso proposto dal Padiglione Fran-
cese alla 16. Mostra Internazionale di Architettura 
della Biennale di Venezia23, dove “infinito” significava 
aperto alle possibilità, non finito, processuale, capace 
di suggerire nuovi stili di vita, modi di usare e con-
dividere lo spazio in dialogo con le comunità locali. 
Il GRAB, pertanto, può diventare lungo il suo percor-
so motore di rigenerazione urbana, riattivando luoghi 
attualmente sottoutilizzati e spazi verdi in attesa di 
futuro.
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Conclusioni

Dopo l’esplosione della pandemia da Covid 19, i temi 
della cura e della salute, precedentemente emersi 
nell’ambito di riflessioni sull’ecologia, la rigenerazione 
urbana e il riuso delle risorse, sono divenuti più pres-
santi. Il Green New Deal, la transizione ecologica, la 
città di prossimità e dei 15 minuti, l’importanza di una 
vita attiva per il benessere dei cittadini, sono concetti 
(e slogan) che ci riportano a valorizzare lo spazio pub-
blico. In quest’ottica, in una recente ricerca abbiamo 
proposto la realizzazione di un anello ciclabile per con-
nettere il campus diffuso di Sapienza. Dobbiamo guar-
dare non solo alla nostra salute, ma anche a quella 
degli ecosistemi in cui viviamo. Proprio perché hanno 
un carattere strutturante e sistemico, queste infrastrut-
ture anulari sono formidabili occasioni per individuare 
nuovi modi di integrare spazi pubblici e salubrità dei 
luoghi nelle politiche urbane, essendo in grado di at-
tirare nuove fisionomie della vita sociale, della forma 
urbana, della biodiversità e dei cambiamenti basati 
sull’interazione con la comunità (fig. 13). 
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