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Finora l’attenzione per la stazione della metropolitana è stata circo-
scritta (oppure contenuta) sebbene essa sia tra i luoghi più frequen-
tati dagli abitanti della città e dai city users. Fin dal momento della 
sua comparsa, la metropolitana è stata il mezzo di trasporto pubblico 
maggiormente utilizzato per spostarsi in città e oggi, nella prospettiva 
del dopo-Kyoto, essa è vista anche come uno degli strumenti chiave 
della multimodalità e, dunque, come una delle principali leve della ri-
qualificazione sostenibile.
Il volume, esito della ricerca universitaria SURFas (Strategie Urbane 
Reti Forme dell’abitare sostenibile), si interroga sui caratteri della sta-
zione della metropolitana e della ferrovia urbana di terza generazione, 
a partire da una riflessione sulle condizioni spazio-temporali e sulle 
pratiche d’uso. Ciò nella convinzione che la stazione “piccola” possa 
diventare un propulsore di urbanità diffusa, grazie alla ricchezza e 
varietà di funzioni sviluppate all’interno e all’esterno nello spazio di 
prossimità. In breve, il volume avanza l’ipotesi che la stazione della 
metropolitana, in quanto porta di accesso e luogo di incrocio dei flussi 
della vita quotidiana, possa essere un nuovo spazio pubblico in gra-
do di contribuire alla realizzazione di una città più vivibile, più ricca di 
servizi, più amica degli abitanti: un polo di attrazione che non depau-
peri il contesto urbano all’intorno ma sia un potenziale luogo di rela-
zioni sociali ed economiche alla scala del quartiere. Un ricco apparato 
di carte, disegni e fotografie accompagna lo sviluppo del ragionamen-
to, configurando un testo visivo parallelo a quello scritto.

Giovanna Bianchi, architetto e PhD in Pianificazione, insegna Urbani-
stica alla Facoltà di Architettura, Sapienza Università di Roma.
Svolge ricerca nel Dipartimento di Pianificazione Design e Tecnologia 
di Architettura.  

Alessandra Criconia, architetto e PhD in Composizione architettoni-
ca, insegna Progettazione architettonica alla Facoltà di Architettura, 
Sapienza Università di Roma. Svolge ricerca nel Dipartimento di Ar-
chitettura e Progetto.  
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Finora l’attenzione alla stazione della metropolitana è 
stata circoscritta sebbene essa sia, per distribuzione sul 
territorio e capillarità, un elemento strategico della mo-
bilità urbana sostenibile. Per analizzarla e comprendere 
il ruolo che essa ricopre nel contesto della città, abbia-
mo scelto di fare uno studio sul campo impostato su una 
lettura multifocale al fine di giungere a una definizione 
di stazione come un propulsore capace di generare e dif-
fondere urbanità perché all’interno di essa, ma anche nel 
suo intorno, le funzioni specifiche della mobilità convivono 
e si integrano con quelle dello spazio pubblico. Intendere 
la stazione della metropolitana un propulsore di urbanità, 
significa andare oltre l’idea del “carotaggio” del sottosuolo 
e di un’infrastruttura che si sviluppa prevalentemente al di 
sotto della quota urbana, per considerarla un sistema di 
relazioni articolato tanto verticalmente in sezione, quanto 
orizzontalmente nel contesto urbano di prossimità. Pro-
pulsore di urbanità dunque come microcentralità locale e 
diffusa alla scala del quartiere ma in stretto rapporto alla 
dimensione globale della città, perno di una rete di percor-
si di superficie pedonali, ciclabili o del trasporto pubblico, 
che collegano, a poca distanza gli uni dagli altri luoghi e 
spazi della vita quotidiana. 
A tale scopo lo studio ha elaborato una direzione di ricerca 
finalizzata da un lato a valutare l’esistente in due condizio-
ni urbane e infrastrutturali radicalmente differenti, dall’al-
tro a trarre dalle valutazioni raccolte gli spunti per impo-
stare un futuro ragionamento di progetto di una stazione 
“architettura della città” ovvero di luogo e non più soltanto 
di un nodo della rete.
Campo di indagine scelto è Roma, città notoriamente ca-
rente in fatto di rete e di mobilità integrata, nonostante 
l’inaugurazione della stazione Tiburtina dell’alta velocità, 
l’apertura parziale di nuove linee di collegamento tra il cen-
tro e la periferia, l’accordo tra Metro Roma e Ferrovie dello 
Stato RFI per il potenziamento delle ferrovie metropolita-
ne, l’arrivo del car e bike-sharing (Car2Go, Enjoy, OBike) e 
l’approvazione del piano quadro delle piste ciclabili (marzo 
2010) e del GRAB. O anche, elementi che fanno sperare in 

campo di studio e strategia cognitiva
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un’evoluzione positiva come l’accordo quadro stipulato nel 
febbraio 2018 tra la Regione e RFI per incrementare la ca-
pacità di traffico sulle linee regionali. 
Dall’esperienza accumulata su alcuni luoghi “sensibi-
li” della rete metro-ferroviaria romana si è osservato che 
il quadro è caratterizzato da una condizione irrisolta che 
non dipende unicamente dalle carenze della rete quanto 
da una sottostima del valore aggiunto di una progettazio-
ne urbano-architettonica delle stazioni. Pur vantando del-
le rendite di posizione, la rete delle stazioni romane difetta 
dal punto di vista della qualità abitativa ed esse sono per-
cepite come luoghi insicuri, il che ostacola il miglioramento 
della mobilità cittadina. Non solo, infatti, le stazioni roma-
ne sono inadeguate ad accogliere il transito dei viaggiatori 
e city users che quotidianamente si muovono da una parte 
all’altra della città, ma sono spesso talmente inospitali o 
trascurate (sotto il profilo funzionale o del contesto in cui 
sono localizzate) da non venire usate neanche per anda-
re al teatro, al cinema, al ristorante come avviene in tutte 
quelle città che vantano una rete della metropolitana abi-
tualmente utilizzata negli spostamenti quotidiani.
Assunto il diagramma della nuova rete infrastrutturale del 
trasporto pubblico di Roma come telaio di un sistema di 
reti e nodi diffuso, sono state individuate tre tipologie di 
linee - interrata, a raso e sopraelevata - che a loro volta 
sono state valutate, per un tratto, in funzione della loro lo-
calizzazione. In particolare, sono state messe a confronto 
due linee e quattro stazioni che per tipologia e per con-
testo molto differenti tra loro abbiamo ritenuto maggior-
mente significative per sottoporre a verifica le ipotesi della 
ricerca: la linea B1 (Annibaliano, Libia, Conca d’Oro, Jonio) 
che è la diramazione della linea B Laurentina-Rebibbia nel 
settore nord-est di Roma e la ferrovia regionale FL3 che 
va dalla stazione Tiburtina a Viterbo (Monte Mario, San 
Filippo Neri, Ottavia, Ipogeo degli Ottavi) nel settore nord-
ovest di Roma. Nel caso della terza tipologia, la linea mista 
della Ferrovia Roma Nord, FC3, che corre parallela alla via 
Flaminia all’altezza della stazione Due Ponti, si è reputato 
necessario rinviare l’analisi ad un secondo momento con-
siderata l’alternanza della tratta urbana interrata tra le 
stazioni Flaminio ed Euclide e in superficie dalla stazione 
dell’Acqua Acetosa, sottopassando la Tangenziale (Olimpi-
ca) e sovrappassando il Tevere. Inoltre le stazioni sono in-
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serite in tessuti profondamente diversi: le due sotterranee 
si trovano nella città storica e consolidata; quelle fuori ter-
ra al di qua del Tevere sono inserite negli spazi prevalen-
temente aperti e attrezzati per lo sport dell’Acqua Acetosa 
e dei circoli sportivi lungo il fiume, mentre quelle al di là 
del Tevere sono inserite nei tessuti della città da ristruttu-
rare prevalentemente per attività artigianali, commerciali, 
industriali: più frammentati nella zona di Due Ponti, ma 
in generale caratterizzati da grandi recinti militari (Tor di 
Quinto), produttivi e direzionali (la RAI) e impianti tecnolo-
gici (il depuratore).
I due casi studio, a raso e interrato, sono stati tipizzati in 
una scheda protocollo utile a raccogliere e rappresentare 
sinteticamente i caratteri essenziali delle due linee e delle 
quattro stazioni assunte come oggetto di indagine.
Per consolidare l’ipotesi di ricerca abbiamo elaborato una 
metodologia di indagine che si articola su più “percorsi” che, 
come già detto, restituiscono nell’insieme una lettura multi-
focale fondata su uno strumento operativo qual è la griglia 
di misura 3 x 3 km sovrapposta alla mappa sintetica del ter-
ritorio comunale e della rete su ferro, indifferente alle mor-
fologie e alla tradizionale lettura radiocentrica/concentrica 
(infra Navarra) e sull’azione concreta del “guardarsi intorno”, 
non per inserire criticamente nel contesto il manufatto nel-
la sua dimensione architettonica e funzionale, quanto per 
tenere conto del sistema di relazioni topologiche, morfolo-
giche e funzionali in cui si inserisce.
Mentre la griglia è servita per sviluppare un ragionamen-
to sui rapporti tra nodo e rete, per “calcolare” con imme-
diatezza le dimensioni della rete e la distanza tra il cen-
tro e le stazioni, nonché per approfondire nel rapporto tra 
utenti (parametrizzati come automobilisti, ciclisti, pedoni) 
e modalità/fase del trasporto (sosta, sharing, trasporto 
pubblico) il grado di multimodalità delle stazioni, l’azione 
del “guardarsi intorno” si è esplicitata fondamentalmente 
nell’uso di due strumenti, la narrazione fotografica ad al-
tezza di camminatore (infra Canu) e la mappatura critica 
tramite il GIS (infra Ciancarelli), che si sono aggiunti all’in-
dagine più tradizionale svolta tramite le carte, le mappe 
tematiche, i documenti urbanistici. 
La narrazione fotografica, abbandonando ogni discrezio-
nalità interpretativa dei contesti interessati dalle tratte se-
lezionate, ha fornito due serie di cronogrammi visivi, attra-

verso la messa a punto di una metodologia comparabile e 
replicabile che ha tre costanti: andare dal centro verso la pe-
riferia, percorrere una strada lungo la linea qualora sia pos-
sibile (FL3) ovvero il percorso più diretto per andare da una 
stazione all’altra (B1) e scattare una foto ad altezza d’occhio 
ogni 4 minuti in posizione frontale e con un’ottica fissa.
Le indagini cartografiche e fotografiche si sono incrociate 
con le mappature e i diagrammi ottenuti tramite lo stru-
mento del GIS, che è servito a definire un contesto discre-
to di riferimento e gli indicatori utili a descrivere lo stato 
attuale, ovvero la trasformabilità, di una stazione in pro-
pulsore di urbanità. L’applicazione di questo strumento 
operativo ha portato a elaborare una traduzione sintetica 
del potenziale multimodale della stazione nella porzione 
di tessuto urbano che ne costituisce l’area di influenza e 
ne è definita attraverso il principio dell’accessibilità (buf-
fer), dove utilizzare gli indicatori selezionati che, nell’in-
sieme, restituiscono la presenza e la diffusione di servizi 
di qualità (istruzione, sanità, cultura, ecc.); la consistenza 
demografica con attenzione alle classi di età che più ne-
cessitano del trasporto pubblico e trarrebbero vantaggio 
dalla prossimità alla stazione (bambini e anziani); il livello 
di accessibilità/connessione a varie modalità di traspor-
to raggiungibili a piedi in cinque minuti; il livello di satu-
razione del tessuto in funzione della presenza o meno di 
aree libere trasformabili in spazi comuni, suggerisce un 
protocollo per valutare le relazioni tra stazione e contesto 
e, dunque, per cominciare a riflettere sulla stazione come 
luogo urbano. 
L’utilizzo di questi tre strumenti ciascuno dotato di una sua 
autonomia “disciplinare” ma nel metodo qui proposto, le-
gati da una logica di lettura e analisi interdipendente, ha 
prodotto una serie di mappature critiche che ci sembra-
no efficaci per affrontare il progetto di una stazione non 
indifferente al quartiere nelle sue caratteristiche fisiche, 
funzionali, sociali e permeabile invece alle differenze, alle 
esigenze degli abitanti-cittadini e alle opportunità offerte 
dai contesti.
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Linea sopraelevata
FL3

Roma Tiburtina | 
Viterbo

Linea interrata
B1 

Bologna | Jonio

Diramazione della 
linea B Laurentina | 

Rebibbia

TIPOLOGIA LINEA CASO STUDIO TESSUTO URBANO

Tratto di studio
Monte Mario – Ipogeo 
degli Ottavi

Stazioni:
Monte Mario (1916)
San Filippo Neri (1970)
Ottavia (1927)
Ipogeo degli Ottavi (2000)

Tratto di studio
Annibaliano – Jonio

Stazioni:
Annibaliano (2012)
Libia (2012)
Conca D’Oro (2012)
Jonio (2015)

Nel tratto di studio la linea 
è esterna e artificiale.
Le stazioni, tipologia a 
ponte per consentire il 
collegamento tra quartieri 
separati dal passaggio 
dell’infrastruttura 
ferroviaria e della via 
Trionfale, mostrano gli 
stessi criteri distributivi e 
stilistici, a parte le dovute 
differenze a seconda delle 
specificità dei contesti.
La distanza a piedi tra le 
stazioni varia da 1 a 2 km  
circa.

Nel tratto di studio la linea 
è interrata e dunque in 
superficie non si avverte 
nessun taglio. Le stazioni,
tipologicamente simili, 
si sviluppano al di sotto 
della quota terra: il 
primo livello è una sorta 
di piazza ipogea a cielo 
aperto, mentre il secondo 
è quello tecnico delle 
banchine e dei binari. 
La distanza a piedi tra le 
stazioni varia da 700 m. a 
1 km  circa.

Le stazioni sono inserite 
nei tessuti della città da 
ristrutturare, parzialmente 
configurata e da sottoporre 
a riordino. 
Si articola in due parti: i 
tessuti di Monte Mario 
a ridosso della città 
consolidata più compatti e i 
tessuti di Ottavia-Lucchina 
meno compatti e con spazi 
interclusi. I tessuti e le parti 
sono separate tra di loro 
da grandi funzioni urbane 
e metropolitane come 
l’ospedale San Filippo Neri 
e l’ex ospedale psichiatrico 
di Santa Maria della Pietà 
e spazi aperti del territorio 
agricolo come il parco 
di Casal del Marmo o di 
grande valenza ambientale 
e storico-archeologica del 
parco dell’Insugherata. 

Le stazioni sono inserite in 
una città complessivamente 
di buona qualità morfologica 
e funzionale sia per il 
valore diffuso dei tessuti 
e sia per episodi di valore 
architettonico o storico 
come il complesso di Santa 
Costanza e Sant’Agnese  o 
ambientale come i giardini 
di Villa Chigi. Questi caratteri 
sono più consolidati e di 
maggior qualità nella parte 
ad ovest dell’asse verde 
dell’Aniene e del fascio 
infrastrutturale della FL1 (i 
tessuti della città storica del 
quartiere Trieste e Africano) 
mentre ad est i tessuti della 
città consolidata di Conca 
d’Oro e viale Tirreno a maglia 
regolare hanno comunque 
qualità riconoscibili e 
riconosciute. Ad est vi sono 
anche i tessuti della città 
storica di Città Giardino e la 
Riserva naturale dell’Aniene. 

Scheda protocollo

FL3 _MONTE MARIO FL3_SAN FILIPPO NERI FL3_OTTAVIA FL3_IPOGEO DEGLI OTTAVI

B1_ ANNIBALIANO B1_LIBIA B1_CONCA D’ORO B1_JONIO
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Tessuti edilizi

MONTE MARIO

SAN FILIPPO NERI

OTTAVIA

IPOGEO DEGLI OTTAVI

Linea FL3 | Monte Mario-Ipogeo degli Ottavi
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Tessuti edilizi

ANNIBALIANO

LIBIA

CONCA D’ORO

JONIO

Linea B1 | Annibaliano-Jonio
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