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Paolo Sellar:

I’evoluzione infrastrutturale di Roma Capitale.
Il caso delle ferrovie



Lo sviluppo ferroviario nel periodo preunitario

Lo sviluppo ferroviario ¢ uno dei processi che maggiormente ha caratteriz-
zato 'unificazione del Regno d’Italia, con un impatto significativo dal pun-
to di vista economico, politico e sociale. In epoca preunitaria, il patohwork
disegnato dai vari tronchi di cui le diverse entita statuali della penisola si
erano dotate, grazie soprattutto all'intervento di capitali stranieri, denotava
una frammentazione che di fatto rendeva impossibile I'idea di una rete na-
zionale. La suddivisione in sette Stati preunitari e lorografia della penisola
avevano costituito i principali ostacoli alla costruzione di un’adeguata e
razionale rete ferroviaria al pari dei grandi Paesi europei.

Pur non essendo obiettivo di questo lavoro ripercorrere la storia ferrovia-
ria italiana, ci sembra utile rimarcare alcuni passaggi storici fondamentali
per la comprensione del ruolo che Roma, prima e dopo il 1870, ebbe nel
contesto ferroviario nazionale. Il Piemonte puo considerarsi capofila dell’i-
dea di Rete ferroviaria nazionale grazie agli interventi dei suoi maggiori
esponenti politici e della cultura, come Cavour, Cesate Balbo, il Conte Pe-
titti. Cavour, nel suo celebre articolo Des chemins de fer en Italie, apparso sulla
«Revue Nouvelle» il 1° maggio 1846, propose per primo I'idea che indicava
intorno a due assi, uno trasversale-Padano, 'altro longitudinale-peninsula-
re, le linee di sviluppo ferroviatio della futura Italia unificata.

Se dal Piemonte giunsero le linee «teoriche», dal Regno di Napoli giun-
se la prima realizzazione concreta: fu la Napoli-Portici, il 3 ottobre 1839
a veder transitare sul suolo italico la prima locomotiva, progettata da Ar-
mando Giuseppe Bayard de la Vingtrie, su un tratto di ferrovia di 7,2 km
a doppio binario che avrebbe, in seguito, collegato la capitale del Regno
a Salerno. 11 successo dell'opera convinse Re Ferdinando II a investire
nella realizzazione della linea verso nord che metteva in comunicazione
Napoli con la Reggia borbonica di Caserta: linea poi prolungata nel 1844
per ragioni militari fino a Capua, importante piazzaforte difensiva. Se



Rete ferroviaria italiana il giorno Rete ferroviaria del Regno d'Ttalia
dell'Unita d'Ttalia (17 marzo nel 1870

1861)

Figura 1. La rete ferroviaria italiana prima e dopo I’'Unita. Fonte: wikipedia.it., voce: Storia delle

ferrovie d’Italia

Anno | Regno Unito Francia | Germania [ralia Spagna Belgio

1830 157 31 - - - -
1840 2.390 410 469 20 - 334
1850 9.797 2.915 5.856 620 28 854
1860 14.603 9.167 11.089 2.404 1.887 1.729
1870 21.558 15.544 18.876 6.429 5.454 2.897
1880 25.060 23.089 33.838 9.290 7.491 4.112
1890 27.827 33.280 42.869 13.629 10.163 4.526
1900 30.079 38.109 51.678 16.429 13.205 4.562

Tabella 8. Evoluzione dello sviluppo ferroviario italiano nel XIX secolo. Fonte: Maggi, 2003.

91

¢ vero che la Napoli-Portici, dirigendosi verso Salerno, aveva indicato
uno sviluppo delle strade ferrate verso meridione, con la realizzazione
della Napoli-Caserta-Capua si delineava una direttrice che raggiungeva
1 confini settentrionali del Regno imprimendo uno sviluppo nord-sud
che non sara privo di conseguenze per la successiva storia delle ferrovie
italiane centro meridionali; L.a seconda tratta ferroviaria a essere inau-
gurata in Italia fu la Milano-Monza nel 1840. Ma il problema del Lom-
bardo-Veneto riguardava la ferrovia Milano-Venezia, che tra le difficolta
legate ai conflitti bellici risorgimentali, vide il completamento nel 1874,
dopo essere stata iniziata addirittura 33 anni prima.

La rete piemontese fu quella che, in epoca preunitaria, registro il maggior
sviluppo giungendo alla lunghezza di 850 km, grazie anche alla maggior
capacita attrattiva di capitali stranieri e al positivo ciclo espansivo dell’eco-
nomia, durato dal 1846 al 1873. In Toscana la Pisa-Livorno venne aperta
nel 1844, mentre Iintera tratta tra Firenze e Livorno nel 1848. T tre casi
appena citati rappresentano i tre soggetti politici ad aver il maggior nu-
mero di chilometri di ferrovie al momento dell’Unita del 1861. Piemonte
850, Lombardo-Veneto 607, Granducato di Toscana 323. Nettamente di-
staccati lo Stato Pontificio (132), Il Regno delle Due Sicilie (128), il Duca-
to di Parma (99), il Ducato di Modena (50).

Osservando la carta ferroviaria del 1861 (fig. 1) il limite «politico» all'in-
tegrazione ¢ del tutto evidente: le ferrovie lombarde erano allacciate con
quelle piemontesi soltanto al ponte del Ticino nei pressi di Magenta, ma
non vi erano contatti con ’Emilia. Da Torino si arrivava a Venezia e
a Bologna, ma non a Firenze. Quest’ultima era collegata con Pisa, ma
non con Roma o Bologna, mentre Roma sara collegata a Napoli solo nel
1862. 11 Sud, in generale, era fortemente penalizzato da un’insufficiente
infrastrutturazione ferroviaria, che sara una costante per tutta la storia
del meridione: I'Ttalia ferroviaria del 1861 finiva di fatto a Napoli’.

47 Parimenti puo dirsi, oggi, nel caso dell’Alta velocita. Un destino bizzarro: parafrasando
Carlo Levi, sembrerebbe proprio che il treno si sia fermato a Napoli, nonostante proprio
da li, sia partita la storia ferroviaria italiana.
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Le ferrovie dopo I'Unita

I’Italia eredito dal passato preunitario oltre venti compagnie sparse
in tutta la penisola che necessitarono di un riordino culminato nella
«Legge dei grandi gruppi» del 1865 in cui l'esercizio ferroviario fu af-
fidato a cinque Societa: Societa ferroviaria dell’Alta Italia; Societa delle
Strade ferrate Romane; Societa Italiana delle Strade ferrate Meridiona-
li; Societa Vittorio Emanuele; Compagnia Reale delle ferrovie Sarde.
La crisi economica di meta anni Sessanta, la svalutazione della lira, il
rialzo del costo delle materie prime e del carbone in particolare, pro-
dussero una grave crisi che contribui alla caduta della Destra storica
nel 1866 proprio sulla proposta di legge per la nazionalizzazione delle
ferrovie. La Sinistra cambio orientamento proponendo, con la «Legge
sulle convenzioni» del 1885, un radicale mutamento della situazione
ferroviaria. Il Paese fu diviso in grandi aree con I'intento di sviluppare
i traffici nord-sud mediante la Rete Mediterranea nel lato tirrenico, la
Rete Adriatica nella fascia orientale e la Societa per le ferrovie siciliane.
I lavori ferroviari ebbero in quel periodo l'obiettivo di completare la
rete primaria fra nord e sud e fra est e ovest attraverso PAppennino.
Secondario fu 'impegno per le ferrovie complementari, destinate a ser-
vire itinerari e territori rimasti fuori dalle grandi linee (tab. 8). La fer-
rovia garantiva per la prima volta una rete di trasporto diffusa a livello
nazionale, risultando determinante per la percezione stessa dell’unita e
per la conoscenza del territorio. Il treno, inoltre, portava i militari da
un capo all’altro del paese, e avvio agli spostamenti i ceti popolari, cui
appartenevano in gran parte i soldati.

Lo sviluppo delle ferrovie, e la diffusione del loro servizio su scala pe-
ninsulare, favori processi che furono poi fondamentali nella costruzione
del sentimento nazionale. Esse rappresentarono la prima forma di or-
ganizzazione legata a orari definiti piuttosto che al ciclo solare; favori-
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rono, inoltre, lo sviluppo di legami tra colleghi di lavoro piuttosto che
tra concittadini; 1 ferrovieri, infine, furono tra i primi dipendenti civili a
vestire 'uniforme e ad essere considerati una sorta di corpo «paramilita-
re» gerarchizzato e rimasto tale per decenni®. Il fatto che l'esercizio delle
ferrovie fosse affidato a societa private orientate al massimo profitto de-
termino I'abbandono delle aree dove il servizio era non profittevole, con
conseguenti fenomeni di approfondimento dei divari territoriali.

Per il collegamenti tra Nord e Sud del paese si decise di privilegiare la
direttrice adriatica per due motivi: il primo, tra il 1861 e il 1870, legato
alla necessita di «saltare» Roma ancora sotto il dominio papale; il se-
condo, per un’esigenza di ordine internazionale: in vista dell’apertura
del Canale di Suez, che avverra nel 1869, il porto di Brindisi poteva
rivestire un ruolo strategico per posizione geografica, rispetto a quel-
lo di Marsiglia, nel percorso della celebre «valigia delle Indie». Era la
prima volta che un porto dell'Italia meridionale acquisiva importanza
internazionale entrando a far parte di un progetto «globale», un secolo
e mezzo prima la proposta di «Via della seta marittima» della Cina con-
temporanea®. Aver privilegiato all'epoca la direttrice adriatica ha senza

48 Anche l'orario nazionale unificato fu una grande novita, poiché le varie citta si basavano sul
mezzogiorno solare, vatiabile con la longitudine: il che significava che a Bati ci fosse un orario
notevolmente differente rispetto a Torino. Fino al 1862 gli orologi delle ferrovie piemontesi
e lombarde erano regolati sull’orario della capitale Torino, quelli delle linee venete sull’oratio
di Verona, in ritardo rispetto a Torino di tredici minuti; quelli delle ferrovie toscane sull’orario
di Firenze, in ritardo di quindici minuti rispetto a Torino. L’art. 44 del decreto dell’'ottobre
del 1862, con cui si approvava il Regolamento per la polizia, sicurezza e regolarita dell’eser-
cizio delle ferrovie, imponeva I'uso dell’orologio sia nelle stazioni sia per tutti i ferrovieri.
Nel settembre del 18606, in vista dell’annessione del Veneto, venne emanato il decreto sul
«tempo mediow, che impose la regolazione di tutti gli orologi in uso nelle comunicazioni della
penisola, sul tempo di Roma, mentre nelle isole di Sicilia e Sardegna si assumevano come
riferimento i due meridiani rispettivamente di Palermo e di Cagliari.

49 Con l'apertura della galleria del Moncenisio-Fréjus, la compagnia inglese Peninsular &
Oriental, che gestiva il servizio della Valigia delle Indie — in assoluto il maggiore traffico
mondiale verso le colonie — inizio a far passare i treni per la penisola, in cambio pero di una
sovvenzione da parte del governo italiano di 500.000 lire annue. Tale itinerario era in grado
di collegare Londra a Brindisi risparmiando circa dieci ore rispetto alla via di Marsiglia.
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dubbio penalizzato, nella fase maggiormente espansiva dello sviluppo
ferroviario, quella tirrenica e dunque il nodo di Roma. Quest’ultima
fino al 1870, ma anche per molti anni dopo, soffrira di questa sorta di
marginalizzazione nei traffici ferroviari nazionali.

Scandali politici e tentativi falliti di ristrutturazione del sistema portaro-
no alla nazionalizzazione delle Ferrovie nel 1905, che permise di com-
pletare la realizzazione di una rete nazionale uniforme e coesa capace
di proiettare l'intero sistema ferroviario verso un futuro tecnologico di
riferimento per tutto il continente europeo. La massiccia elettrificazio-
ne degli anni Venti e Trenta, oltre che soddisfare I'esigenza di autarchia
energetica imposta dal regime fascista (si riduceva la dipendenza dalle
importazioni di carbone), permise la realizzazione di alcuni record di
velocita sulle nuove linee «direttissime» tra Roma e Napoli e tra Bologna
e Firenze, che consentirono di ridurre i tempi di viaggio tra Milano e
Roma dalle 12 ore del 1914 alle appena sei del 1939, ma soprattutto con-
senti alla capitale di assumere un ruolo piu centrale nelle comunicazioni
ferroviarie nazionali, anche se, parallelamente, si ampliava il divario tec-
nico-infrastrutturale con il Meridione™.

12. Ferrovie e capitali del Regno

I processo di unificazione aveva evidenziato una serie di caratteristiche
e di condizionamenti territoriali che evidenziavano una struttura urbana
imperniata ancora su quella del XVI secolo e un sistema di comunicazioni
composto da una rete stradale di base che era ancora di origine romana e,
come visto, da tratti scollegati di ferrovie interne ai diversi Stati preunitari.

50 Nel 1930, nota Viesti, la dotazione di ferrovie a scartamento ordinatio ed elettrificate, in ter-
mini di chilometri per superficie, era al Sud solo il 14% della media nazionale (Viesti, 2021).
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11 passaggio della capitale da Torino a Firenze e poi da Firenze a Roma,
mise in movimento un complesso meccanismo organizzativo e una fi-
levante massa monetaria che venne investita nell'adeguamento al nuovo
ruolo delle citta e che funse da acceleratore dei rispettivi processi di trasfor-
mazione nel rapporto con le ferrovie.

La citta di Torino aveva assistito a una continua espansione a partire
dal XVI secolo sotto il regno di Carlo Emanuele. Nella prima meta
dell’Ottocento la citta si sviluppo principalmente verso sud a causa dei
vincoli territoriali esistenti nelle altre direzioni: a est il fiume Po e la
collina, a nord la presenza di un nucleo manifatturiero a Borgo Dora,
a ovest 1 bastioni della cittadella militare. Tali vincoli verranno superati
nel periodo dell'occupazione napoleonica in quanto lo sviluppo urbano
della citta previsto dai francesi si indirizzava proprio verso ovest. Fu
cosi che nel 1854 si assunse la decisione di posizionare proprio nell’area
occidentale, a Porta Susa, la stazione della linea per Novara successiva-
mente estesa fino a Milano. Nella zona meridionale fu invece attestata
la stazione di Porta Nuova, capolinea del collegamento per Genova.
Queste due stazioni diventeranno due tra 1 maggiori principi organiz-
zativi dello sviluppo urbano torinese.

Dopo gli splendori della prima meta del Cinquecento Firenze non era
cresciuta di molto al punto che I'area urbanizzata era inferiore ai 506 etta-
ri che costituivano lo spazio chiuso dall’antica cinta muraria. Lo sviluppo
ferroviario forni un impulso notevole all'adeguamento della struttura ur-
bana della citta. Ad esempio, la linea ferroviaria Firenze — Pisa — Livorno
e la relativa stazione di testa, a Porta di Prato, stimolarono fenomeni di
urbanizzazione al di fuori delle mura. Internamente alle mura, di fronte
Santa Maria Novella, venne invece realizzata la seconda stazione di Fi-
renze, a capo della linea per Pistoia. LLa nuova opera diede il via a una
serie di adeguamenti stradali e di riqualificazioni urbanistiche che porta-
rono anche all'abbattimento delle antiche mura per rispondere alla crisi
di alloggi derivante dal forte aumento di residenti.
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Lespansione di Firenze si interruppe ben presto, nel 1871, con il trasfe-
rimento della capitale a Roma. Quando i bersaglieri entrarono a Porta
Pia «la citta non era che un groviglio di vie strette e tortuose salvo il
Tridente di Piazza del Popolo e il tracciato sistino di collegamento delle
basiliche, nato da un concetto prevalentemente religioso» (Piacentini,
1952, p.10). La citta era dotata della stazione ferroviaria di Termini (che
aveva sostituito le precedenti stazioni di Porta Maggiore e di Porta
Portese), unico raccoglitore ferroviario delle poche linee esistenti nello
Stato Pontificio, ossia quelle verso Frascati, Civitavecchia, Ceprano e
Ancona. Una delle prime azioni del’amministrazione della citta fu la
costituzione di una commissione di architetti e ingegneri allo scopo di
mettere a punto un piano di razionalizzazione della citta esistente e di
sviluppo di nuovi quartieri. Le scelte strategiche erano precise: la citta
doveva avere funzioni amministrative, culturali e religiose, non doveva
essere incoraggiato lo sviluppo industriale per evitare che si formasse,
nella citta capitale, un ceto operaio di difficile gestione.

I.o Stato Pontificio al centro delle strategie.

Quando nel 1844 prese avvio il dibattito intorno alle ferrovie, lo Stato
Pontificio si trovava sotto il controllo di un clero antimodernista che si
opponeva a qualsiasi forma di laicizzazione del potere. Scarsa eco riceve-
vano le novita politiche, economiche, tecnologiche e, in generale, le istanze
provenienti dai movimenti di opinione del resto d’Europa. La ferrovia,
il prodotto pit moderno della tecnologia europea, assumeva il carattere
iconico del progresso interprete delle aspirazioni al cambiamento. I pon-
tefice Gregorio XVI si dimostro sostanzialmente ostile verso forme di
modernizzazione, e, quindi anche nei confronti delle richieste di ferrovie,
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avanzate soprattutto nelle aree a nord dello Stato. Il decennio che prece-
dette I'ondata rivoluzionaria quarantottesca vide, tuttavia, nell’Italia setten-
trionale la formazione di vaste fette della societa civile che richiedevano
riforme per favorire I'economia e le attivita della borghesia, sull'esempio
dell'Inghilterra e della Francia. obiettivo era poter commerciare libera-
mente verso e oltre il Mediterraneo ritrovando la missione dell’Italia legata
alle reminiscenze classicistiche che avrebbero alimentato, nei decenni suc-
cessivi, accenti ben piu radicali. La spinta era piu forte non tanto a Roma,
ma nelle citta del centro-nord come Perugia, Ancona, Bologna, dove piu
forte era la spinta a collegarsi con il resto del paese (Petrucci, 2002).
L’idea giobertiana della Lega degli Stati italiani con a capo il Papa riporto
Iattenzione sullo Stato Pontificio dopo gli anni «oscuri» del pontificato
gregoriano. La posizione geografica ne esaltava la funzione di cerniera
tra Nord e Sud, fondamentale per la crescita economica italiana e quindi
tassello fondamentale nel sistema ferroviario. Il volume Delle strade ferrate
in Italia di Carlo Ilarione Petitti stimolo ulteriori riflessioni, che partivano
dall'idea di realizzare un collegamento tra Bologna e Ancona e alcune
ramificazioni che avtebbero coinvolto la Toscana, il Lazio e il Mezzo-
giorno. Ne scaturi un acceso dibattito sui tracciati, del quale non si pud
dar conto in questa sede per evidenti motivi di spazio, ma che coinvolse
il mondo politico e imprenditoriale, soprattutto in Toscana, riguardo al
collegamento tra Bologna e Firenze e tra Firenze e Roma.

Come gia accennato nel paragrafo 2, la questione della linea adria-
tica poneva questioni complesse: il Piemonte spingeva per la rea-
lizzazione eleggendo Ancona a porto marittimo di riferimento, in
quanto avrebbe tolto all’Austria la possibilita di arrivare al Tirreno
attraverso un collegamento tra Parma e Pisa. La valigia delle Indie
avrebbe, inoltre, valorizzato il Traforo del Moncenisio che era in
fase di realizzazione.

Fu nel Congresso delle Scienze svoltosi a Genova nel 1846 che la
questione ferroviaria fu posta ufficialmente come urgente per il
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progresso dell’Italia. Se ne occupo particolarmente la sezione ge-
ografica nella quale Cesare Cantu indico le linee prioritarie per un
sistema ferroviario coerente che riprendeva il concetto cavouriano
di T; I’asse peninsulare diventava dunque centrale nelle strategie
ferroviarie piemontesi.

I.a Roma Ferroviaria

Otto anni dopo I'inaugurazione della Napoli -Portici dell’ottobre
1839, e, soprattutto, due anni dopo la morte di Papa Gregorio X VI,
il cui pontificato termino nel 1846 dopo aver mostrato propensioni
non certo moderniste (probabilmente condizionate dalle precarie
condizioni economiche e finanziarie dello Stato), il pontefice Pio
IX diede un deciso impulso alla realizzazione di tracciati ferroviari.
Sotto il suo pontificato furono realizzate tre linee: la Pio Latina, tra
Roma e Ceprano, la Pio Centrale, tra Roma e Ancona, la Pio Aure-
lia, da Roma a Civitavecchia. Le tre linee si attestavano a stazioni di
partenza differenti: la prima (1856), in un capannone appena fuori
Porta Maggiore; la Pio Aurelia nei pressi di Porta Portese (1859) in
una piccola struttura, mentre la Pio Centrale si attesto alla gia re-
alizzata Stazione centrale delle ferrovie romane, che qualche anno
dopo diventera Termini.

Ma l'esordio ferroviario di Roma non riguardo le tre linee appena ci-
tate, bensi una breve tratta che la collegava a Frascati. Fu un esordio
non semplice: innanzitutto, esso seguiva una fase politica complessa
(il 1849-50). Inoltre, la Roma-Frascati fu da subito criticata come «la
ferrovia che non parte da Roma e non arriva a Frascati». La stazione
di Porta Maggiore (fig. 2), infatti, era posta al di fuori delle Mura (per
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evitare sventramenti) e, parimenti, la stazione di Frascati fu posta in
localita Campitelli a 3 km dalla citta (per evitare la ripida ascesa verso il
centro del paese)’. La linea nasceva, dunque, nello scetticismo generale
e giudicata ironicamente dalla stampa piemontese, un’opera «all'inse-
gna della scampagnata» (Petrucci, 2002, p. 5).

La seconda ferrovia dello Stato Pontificio fu la Roma-Civitavecchia,
aperta il 16 aprile 1859, lunga 72,6 Km, e dal 1867 connessa con la linea
ferroviaria tirrenica fino a Pisa. La stazione di partenza era localizzata
un chilometro fuori Porta Portese. Sin dall’inizio la stazione fu definita
«provvisoria» e, fino a pochi anni fa, mai precisamente individuata.
Opinione diffusa la identificava erroneamente con I’Arsenale pontifi-
cio. Lo studio di Glielmi e Londei (2011) ha rilevato che essa era poco
piu che un capannone a ridosso di Via Portuense in prossimita di una
piccola cappella rurale (fig. 3). La stazione fu abbandonata quando, nel
1863, fu realizzato il ponte di ferro (attuale ponte dell’Industria) allo
scopo di collegare la ferrovia Roma-Pisa direttamente con Termini.
Lo scalo di Porta Portese fu, quindi, utilizzato solo per il traffico di
merci per poi essere demolito nel 1886. Al suo posto fu realizzata la
prima stazione di Trastevere, inaugurata nel 1889 (posizionata nei pres-
si dell’attuale Piazza Ippolito Nievo), rimasta attiva fino al 1911 quan-
do venne sostituita dalla nuova e attuale stazione di Trastevere posta
sulla linea che collega Termini alla Roma-Pisa. Negli ultimi decenni
del secolo XIX lattivazione delle ferrovie complementari, volute dalla
Legge Baccarini del 1879, determino l'assetto territoriale sud-occiden-

51 Per raggiungere il fabbricato della stazione di Frascati c’erano da affrontare due ripide rampe
di scale, che rendevano difficoltoso lo spostamento di merci. Motivo per il quale, la linea non
ebbe il successo auspicato, fino a quando furono operative le due stazioni di Termini (1874) e
Frascati centro (1884). Negli anni Sessanta, dopo il viaggio di Pio IX lungo la linea avvenuto
nel 1859, la linea fu sottoposta a progressive migliotie, per numero di nuove stazioni nuo-
ve tratte ferroviarie. Lo spostamento della stazione capolinea a Termini, avvenuta nel 1874,
completo la sistemazione a Roma, mentre i lavori per spostare la stazione verso il centro di
Frascati furono piu laboriosi a causa del dislivello da superare che costrinse a prolungare la
linea con una lunga ansa.



Figura 2. La prima stazione romana: Porta Maggiore nel 1856. Fonte: www. bassavelocita.it

Figura 3. La chiesa di Santa Maria del Riposo e il fabbricato della stazione di Porta
Portese in una foto del 1908. Fonte: Tomassetti, 1979.
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tale della citta: la realizzazione della Roma-Capranica-Viterbo nel 1894,
che partiva, appunto, dalla stazione di Trastevere, favori la nascita del
quartiere di Monteverde Vecchio e fu a servizio, attraverso la Stazione
di San Pietro, dell’attivita produttiva delle fornaci di Roma.

Con il progetto della nuova stazione di Trastevere, alla luce dei no-
tevoli sviluppi edilizi dell’area, ci si pose il problema del rapporto tra
ferrovie e urbanistica: si rischiava, in sostanza, che le opere ferroviarie
tagliassero la citta in zone incomunicabili tra di loro. Fu in quel periodo
che vennero realizzati i numerosi viadotti ferroviari cittadini che oggi
consentono la mobilita centro-periferia lungo gli assi viari principali di
Roma (La Greca e Maravigna, 2011, p. 193)**.

ILa terza linea realizzata dallo Stato Pontificio fu la Roma-Confine, nei
pressi di Ceprano. Era, di fatto il completamento di una ferrovia che
gia esisteva da Napoli a Caserta dal 1844, prolungata fino a Capua I'an-
no successivo e a Tora-Presenzano nel 1861 dal governo unitario. Il
tracciato seguiva inizialmente la Roma-Frascati per poi proseguire
a sud dei Colli albani verso Cecchina, Albano fino a raggiungere
Velletri. La linea raggiungeva la Valle Latina attraverso il solco tra
1 Colli albani e i Monti Lepini fino a giungere a Colleferro e quin-
di a Ceprano, su terreno pianeggiante e senza particolari difficolta
orografiche e ambientali. Il 27 gennaio 1862 venne inaugurato il
collegamento tra Roma e Napoli. Il significato di quel tracciato,
che verra modificato nel 1892 con la realizzazione della variante
(coincidente con la attuale linea) a nord dei Colli Albani e che col-
legava Ciampino a Colleferro via Zagarolo, fu straordinario: Roma
e Napoli, ben 35 anni dopo I'inaugurazione della prima ferrovia
italiana, erano finalmente collegate dalla macchina a vapore al pari

52 D’apertura della nuova stazione di Trastevere modifico i piani cittadini di insediamento
industriale. I Mercati generali ortofrutticoli, inizialmente previsti nei pressi di Viale del Re
(attuale Viale Trastevere), furono spostati sulla Via Ostiense insieme ai Magazzini generali,
al Gazometro. Sempre nella stessa area sorsero anche il Mattatoio, le industrie chimiche per
la produzione di concimi e di saponi (Societa chimica Mira, poi Miralanza).
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delle grandi citta del Nord connesse dai binari gia negli anni pre-
cedenti: Torino e Genova nel 1853, Milano e Venezia nel 1857, To-
rino e Milano nel 1859 (dopo la realizzazione del ponte sul Ticino),
Milano e Bologna nel 1861. Anche le due principali citta del centro
sud potevano, dunque, contare su una connessione ferroviaria che
fornira, successivamente al 1870, un significativo impulso ai pro-
cessi di polarizzazione indotti dalla proclamazione di Roma Capita-
le. Sebbene 1 flussi passeggeri «di massa» si siano sviluppati solo nel
periodo tra le due guerre mondiali, e soprattutto successivamente,
in epoca Repubblicana, e sebbene I'apertura della Roma-Napoli via
Formia avesse relegato quel tracciato a livello di ferrovia poco piu
che regionale, escludendolo dai flussi ferroviari a lunga distanza,
va rilevato come la Roma-Cassino abbia rappresentato un tratto
importante nella realizzazione dell’asse nord-sud e prodotto effetti
territoriali di grande rilievo nei confronti della «campagna roma-
na» dando luogo a movimenti di prodotti dai mercati agricoli della
Valle latina e dalle manifatture (cartiere, produzione di legnami)
verso Roma, e anche stimolando le prime migrazioni campagna-cit-
ta: in definitiva, dando l'avvio a quei processi di attrazione che,
dopo il secondo conflitto mondiale, caratterizzeranno la relazione
tra Roma e Uhinterland regionale.

La realizzazione della linea per Ceprano precedette di pochi mesi I'av-
vio della apertura della Stazione centrale delle Ferrovie romane, co-
struita sui terreni acquisiti dal papato dalla Famiglia Massimo nei pres-
si delle Terme di Diocleziano. Essa consisteva in un grande capannone
(1863), e fu sostituita nel 1874 dalla struttura monumentale realizzata
su progetto dell’architetto Salvatore Bianchi, che prese a modello la
stazione parigina della Gare de /est.

Quella di Termini (figg. 4 e 5), fu una scelta adottata allo scopo di
centralizzare 1 punti d’arrivo ferroviari dopo I'apertura della linea per
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Orte. Con quest’ultima, infatti, le linee che convergevano a Roma erano
diventate numerose e il ruolo di capitale assunto nel 1870, impose la
realizzazione di una stazione prestigiosa, che fungesse da motore per
lo sviluppo dell'intera area circostante. Furono decisive le pressioni di
Monsignor de Merode, che aveva forti interessi immobiliari nella zona,
unite all’'urgenza del Regno sabaudo di creare nuovi spazi direzionali,
sulla falsariga di quelli gia presenti a Torino, da saldare a quelli tradizio-
nali di Roma che erano localizzati nei rioni storici lungo Via del Corso.
La zona individuata, I’altura tra Porta Pia e il Quirinale, comprese le
Terme di Diocleziano e I'Esquilino, era poco urbanizzata e per lo piu
occupata di ville e vigneti. In pochi anni, tali aree furono modellate
secondo 'architettura sabauda e diedero vita al centro direzionale della
vita politica del Regno™.

Iubicazione, relativamente fuori dal centro storico, della nuova stazione
centrale, suscitd non poche polemiche al punto di farne ipotizzare lo
spostamento. Prevalse, invece, la linea di decentrare parzialmente alcune
funzioni, soprattutto legate al traffico merci, alle altre stazioni, come
quelle di Trastevere, Portonaccio ('attuale Tiburtina), Tuscolana.

Con Tavvento del fascismo, la questione assunse connotati diversi. Se
prima si metteva in dubbio soltanto I'ubicazione per motivi di crescita
urbana incontrollabile, con la salita al potere di Mussolini si discusse
meno di localizzazione, e piu di impatto architettonico. Si argomentava
che la stazione principale della citta eterna avrebbe dovuto rappresentar-
la degnamente, e che quindi andava concepita in modo molto piu aulico
di quanto non fosse. Di qui la decisione di ricostruirla nello stesso luogo,
ma con maestosita e modernita tali da rispecchiare le glorie della citta
che il fascismo celebrava retoricamente. Venne incaricato nel 1925 uno
dei piu conosciuti architetti del tempo, Angelo Mazzoni. Non si erano
ancora arresi quelli che preferivano uno spostamento dell’edificio verso

53 La stazione era costituita da due corpi laterali collegati da una grande pensilina neogotica
al centro della quale era posizionato un orologio.



Figura 4. La Stazione centrale delle ferrovie (Termini) nel 1860. Fonte: wikipedia.it,

voce «Stazione Termini».

Figura 5. La Stazione Termini realizzata su progetto dell’Arch. Bianchi. Fonte: La Gre-

ca e Maravigna, 2011.
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la periferia, infittendo sempre di piu il fascio di linee in arrivo nella ca-
pitale e complicando dunque progressivamente il problema dell'impatto
ferroviario su una citta in crescita. Il Piano regolatore del 1931 ne mise
in discussione la caratteristica di stazione di testa, per trasformarla in
stazione di transito. Furono presentati progetti di completo interramen-
to, di spostamento verso la periferia sud in vista della creazione di un
vero e proprio quartiere dei trasporti su cui dovevano convergere anche
tram e linee di metropolitana. In questo modo le comunicazioni fra il
nord e il sud sarebbero corse tangenzialmente alla citta sul lato orientale,
dove venne previsto anche I'aeroporto®. Il piano prevedeva P'elimina-
zione degli scali merci interni alla citta che, per mancanza di spazi di
manovra adeguati, incidevano pesantemente sul traffico di adduzione.
Fino al 1935 questa ipotesi rimase in piedi; avrebbe effettivamente ri-
voluzionato completamente il sistema dei trasporti della citta. Si fini per
scegliere la soluzione pit conservativa, quella che insisteva solo architet-
tonicamente sull’edificio e sull’arretramento del corpo principale di 200
metri per permettere la creazione di una vasta piazza di scambio con il
servizio pubblico urbano. I.’elaborazione del progetto si interruppe con
il conflitto mondiale. Fu bandito un nuovo concotrso nel 1947; tre anni
dopo veniva inaugurata 'attuale Stazione Termini.

La quarta linea dello Stato papale fu quella verso Ancona. Gia nel 1846
Pio IX aveva avviato 1 progetti per la realizzazione di un collegamento
con il porto adriatico. Le pressioni della borghesia dei territori setten-
trionali dello Stato furono decisive nella scelta del tracciato, la quale
scateno contro le posizioni degli umbri, che avrebbero voluto il pas-
saggio per Perugia, e dei marchigiani, che volevano il passaggio piu a
meridione possibile, seguendo il tracciato della via Salaria. Quest’ulti-

54 Secondo il piano regolatore del 1931 la stazione di Termini avrebbe dovuto essere declassata a
stazione di transito: si prevedeva infatti I'abolizione della sua funzione centrale e il suo sdoppia-
mento in due scali, uno nei quartieri settentrionali della citta per i traffici diretti a Nord (Stazione
Flaminia) e P’altro per i traffici verso Sud (Stazione Casilina). La nuova Termini sarebbe stata una
stazione di transito sotterranea sull’esempio della stazione di Piazza Garibaldi a Napoli.
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mo poneva il problema del transito tra Accumoli e Cittaducale, posto
in territorio regnicolo. Si scelse di seguire il corso del fiume Potenza,
toccando Orte, Terni e Foligno. Perugia non fu servita dalla linea, ma
da una diramazione che da Foligno si dirigeva verso Terontola, stazio-
ne posta sulla linea tra Firenze e Chiusi. La «Pio centrale» veniva inau-
gurata nel 1866 ed esercito un deciso stimolo nei confronti del Gran-
ducato di Toscana a investire nella realizzazione di un collegamento
rapido tra Firenze e la citta eterna, collegandosi proprio alla nuova
linea ferroviaria. Fu scelto il percorso piu agevole, che seguiva la valle
del fiume Arno fino a Terontola, prendendo in seguito per Perugia e
raggiungendo infine la frontiera con lo Stato Pontificio.

La ferrovia era particolarmente lunga e tortuosa, e penalizzava forte-
mente 1 tempi di percorrenza: negli anni Settanta del XIX secolo la di-
stanza temporale tra Firenze e Roma era di ben nove ore.

A pochi anni dall’apertura integrale della linea si cominciarono, dun-
que, a studiare i primi miglioramenti del tracciato: il 15 novembre 1875
fu aperta una variante fra le stazioni di Orte e Terontola che accorciava
il tragitto di 58 chilometri, relegando la linea originaria passante per
Perugia a un ruolo decisamente ridotto e marginale.

Nel 1875, dunque, Firenze e Roma erano finalmente collegate da una
ferrovia che seguiva la linea geografica e orografica piu logica.

Sulla nuova capitale convergevano le principali direttrici nazionali:
quella tirrenica, il collegamento con Firenze, con ’Adriatico e con Na-
poli. I collegamenti ferroviari che componevano la struttura radiale
primaria centrata su Roma furono, di fatto, completati.
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Ferrovie secondarie e vicinali.

Lalegge 5002 del 1879 (legge Baccarini) sulla realizzazione di una rete
ferroviaria secondaria forni un ulteriore impulso alla realizzazione di
linee ferroviarie centrate su Roma. Particolare rilievo ebbero la Ro-
ma-Sulmona-Pescara e due ferrovie a scartamento ridotto, che colle-
gavano Roma rispettivamente alla citta termale di Fiuggi e alla Ciocia-
ria, e a Civita Castellana e alla Tuscia. [.a Ferrovia Roma-Pescara ebbe
vicende travagliate. I'idea iniziale fu sostenuta intorno ai primi anni
Settanta, dai principi Torlonia, interessati all’area del Fucino che essi
stessi avevano prosciugato e bonificato.

La questione verteva sul tracciato che avrebbe dovuto collegare la ca-
pitale a Sulmona, gia raggiunta dalla ferrovia proveniente da Pescara.
La prima ipotesi fu seguire il tracciato per I’Aquila e Rieti; il secondo
avrebbe dovuto transitare per Avezzano e Tivoli.

La lunga fase di stallo fu risolta nove anni dopo la presa di Roma. Fu, in-
fatti, la legge Baccarini a definire che Roma e Sulmona dovessero essere
collegate attraverso la linea per Avezzano (terminata poi nel 1888), ma al
tempo stesso permise la costruzione di una linea tra Sulmona, ’Aquila e
Rieti (conclusa nel 1883). La Roma-Sulmona ebbe un ruolo importante
nel collegamento tra Roma e la sua provincia orientale e con PAbruzzo,
regione che aveva sofferto, sino ad allora, di un grave deficit infrastruttu-
rale che di fatto la isolava da ogni comunicazione con la capitale. Assun-
se, inoltre, il ruolo di piu rapido collegamento tra Tirreno e Adriatico.
Dopo la presa di Roma si comincio a considerare con maggior atten-
zione I'ipotesi di implementare i collegamenti con Viterbo e Frosinone
che, anche se incluse dopo il 1870 nella Provincia di Roma, avevano
una storia a sé (erano rispettivamente le Provincie di Patrimonio e di
Campagna), caratteristiche proprie, e gravitavano pochissimo sulla ca-
pitale. Il Viterbese, a differenza della Ciociaria attraversata dalla linea
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Roma-Cassino, era rimasto tagliato fuori dagli itinerari delle vie ferrate
che lo sfioravano a Orte con la linea per Ancona, e a Civitavecchia con
quella per Pisa. Gia durante I'ultimo decennio pontificio erano perve-
nute proposte, petizioni, progetti per una linea verso Viterbo. Nel 1884
fu costituito un consorzio per la Ferrovia Roma-Viterbo comprendente i
comuni a nord della capitale e la Provincia di Roma, ma solo nel 1905 fu
dato il via alla costruzione della linea. Inizialmente si penso di adottare
come capolinea I'area di Piazza Risorgimento, e gia 'anno successivo fu
effettuato un viaggio di prova tra Piazza della Liberta, Ponte Milvio e
Civitacastellana. I.a linea fu poi prolungata, su richiesta degli ingegneri
belgi che ne seguivano la realizzazione, nel 1913 fino al capoluogo della
Tuscia. Fino al 1932 il treno, a scartamento ridotto, avrebbe avuto la
stazione di partenza in Piazza della Liberta. Successivamente il tutto fu
trasferito in galleria, a Piazzale Flaminio, nella stazione oggi conosciuta
con il nome di Roma Nord.

Anche verso sud, nonostante la ferrovia Roma-Confine, la situazione era
in forte evoluzione e si prospettavano linee secondarie. Del 1903 fu un
progetto di una linea tra Roma, Zagarolo e Frosinone attraverso i monti
Prenestini e Anticoli (antico nome della citta termale di Fiuggi) presen-
tato alla Provincia di Roma dalla Societa Veneta per la Costruzione ed
Esercizio delle Ferrovie Secondarie Italiane (Angeleri, Curci, Mariotti e
Bianchi, 1982). I’interesse scaturiva anche dall’attrattivita della stazione
termale la cui offerta turistica era sempre notevole per le classi sociali
romane piu elevate. Anche in questo caso, dunque, si tratto di una linea
a servizio di esigenze della capitale e non progettata per lo sviluppo ter-
ritoriale della provincia laziale. Diventera, in seguito, al pari delle altre
linee secondarie (0 «vicinali» come venne definita la Roma-Fiuggi), un
veicolo per il pendolarismo lavorativo che si sviluppera a ridosso della
fine del secondo conflitto mondiale tra campagna e citta, fenomeno in-
dotto anche dalla crisi di alloggi in Roma e al tempo stesso dallo svilup-
po edilizio che richiamava nella capitale numerosi contingenti di mano
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d’opera. Sicché si puo affermare che questa linea abbia avuto la funzione
di contenere I'inurbamento verso la capitale durante il boo edilizio ed
economico™. Una funzione che ¢ progressivamente decaduta con il pro-
cedere dell'industrializzazione della Valle del Sacco, che ha concentrato
su di sé 1 flussi e gli insediamenti.

Ferro vs. gomma?

La crisi ferroviaria degli anni Cinquanta, in concomitanza con il boom
economico e la motorizzazione di massa ebbe effetti per certi versi di-
sastrosi sulle scelte infrastrutturali. In quegli anni l'utilizzo del mezzo
privato stava rapidamente soppiantando il treno, sia nel trasporto di
merci sia di passeggeri. Fu I'inizio di unascesa che andra ben oltre la
crescita economica e che si autoalimentera, come noto, dei nuovi mo-
delli industriali e distributivi che avrebbero necessitato, per esigenze
di just in time e di frammentazione spaziale dei processi produttivi, di
una flessibilita/capillarita che il treno non poteva fornire. Lo sviluppo
della rete autostradale, che la narrazione ha attribuito al peso, e dunque
alla volonta politica, della FIAT ebbe, in realta, traiettorie simili anche
nel resto d’Europa. Certo, anche nei principali paesi produttori di au-
toveicoli le industrie di riferimento (Renault in Francia, Volkswagen in
Germania) avevano un peso politico significativo essendo addirittura
gli enti pubblici (lo Stato nel primo caso, il Land della Bassa Sassonia
nel secondo) azionisti di maggioranza delle aziende stesse. Tuttavia, 1
fattori che, in Italia, determinarono il successo del mezzo gommato a

55 La ferrovia Roma-Fiuggi (che fino all'immediato secondo dopoguerra raggiungeva an-
che Alatri e Frosinone) fu progressivamente dismessa fino a scomparire, nel tratto Pan-
tano-Fiuggi, nel 1984, rimanendo attivo solo il collegamento urbano poi integrato con la
linea C della metropolitana.



Figura 6. La sfida tra asfalto e ferrovia. Fonte: https:/ /www.formulapassion.it/auto-

moto/mondoauto/milano-roma-la-giulietta-senesi-batte-settebello-336160.html
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discapito della ferrovia furono legati soprattutto alla scarsita di risorse
pubbliche (il ritorno dell'investimento di una ferrovia ¢, generalmente,
di molto piu lungo di quello di un’autostrada) e a un livello di crescita
della motorizzazione che non ebbe pari in Europa. Una tendenza che
racchiudeva in sé una componente «sociale» di rivincita, di affermazio-
ne di sé stessi attraverso il possesso di un mezzo di trasporto privato.
Anche la stampa dell’epoca metteva in rilievo il «dominio» della gom-
ma sul ferro. Va ricordata ad esempio la celebre iniziativa del periodi-
co «Quattroruote» che organizzo nel 1961 la sfida, sul tragitto Mila-
no-Roma, tra il «Settebello, il treno piu veloce e lussuoso del tempo,
e la Giulietta, status symbol della velocita su strada e dell’automobilista
ambizioso. IJautoveicolo vinse con 38 minuti di vantaggio percorren-
do, oltretutto, strade ordinarie, e non l'autostrada, tra Firenze e Roma.
Ilenfasi mediatica che ebbe I'evento fece dimenticare quanto il treno
fosse stato importante per la storia dello sviluppo della mobilita pas-
seggeri, ad esempio con i treni «popolari, i treni pendolari negli anni
Cinquanta, quelli a lunga percorrenza nazionali (Freccia del Sud, Treno
del Sole) ed europei (Italien Holland Express, Napoli Express) che ga-
rantivano il flusso dei migranti interni e internazionali (fig. 0).

Lo sviluppo infrastrutturale di Roma, che si preparava all’evento olimpi-
co del 1960 ebbe, in questo clima di diffusa esaltazione dell’automobile,
una traiettoria sbilanciata a favore dello sviluppo stradale piu che ferro-
viario. Alla realizzazione dell’anello ferroviario fu preferita quella della
Via Olimpica; al potenziamento delle reti tranviarie fu preferita I'aper-
tura al traffico del Muro Torto. Nessun chilometro di metropolitana fu
aperto dal 1955 (Linea B) al 1980 (Linea A). La dignita di capitale non
sembro stimolare progetti che avrebbero, probabilmente, cambiato radi-
calmente l'assetto dei trasporti a favore delle modalita su ferro™.

56 Anche il secondo grande evento sportivo del dopoguerra, i Mondiali di Calcio del 1990,
fece registrare un limitato rinnovamento delle strutture su ferro (prolungamento della linea
B della metropolitana fino a Rebibbia e apertura di poche nuove stazioni nei pressi del Foro
Italico, poi subito chiuse e andate in disuso).
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Dopo il 1964, anno in cui fu conclusa I'autostrada Milano-Napoli, la ge-
ografia ferroviaria italiana muto radicalmente e con essa quella romana.
I1 GRA fu realizzato come collettore tra le autostrade Al e A2, ripren-
dendo l'idea della viabilita tangenziale gia introdotta dal Piano regolatore
del 1909 che prevedeva una circonvallazione pitt 0 meno coincidente con
la odierna porzione di anello composta da Gianicolense, Olimpica e tan-
genziale est. Il raccordo usciva completamente dalla citta e solo in pochi
punti si avvicinava ad essa, tant’e che per valorizzarne il significato in un
tratto, tra Colombo e Appia antica, vi fu disputata parte della maratona
olimpica del 1960.

Furono gli anni piu difficili per le vicende ferroviarie: la strada garan-
tiva ritorni sull’investimento piu rapidi e soprattutto era pit confacente
al vertiginoso aumento dei traffici veicolari sia di persone che di merci.

Pendolarismo vecchio e nuovo

Un tentativo di invertire la tendenza (che avra pieno successo a partire
dagli anni Novanta) fu fornito dall’apertura del primo tratto di alta
velocita ferroviaria sulla linea Roma-Firenze (tra Roma e Citta della
Pieve) avvenuto nel 1977. Iniziavano dei cambiamenti significativi nel
sistema nazionale ferroviario che privilegiavano il rafforzamento del-
la T cavouriana, progettandola tutta come Alta Velocita seguendo un
modello misto, interoperabile tra linee tradizionali e linee veloci: que-
sta fu una scelta necessaria per i nuovi progetti (a differenza di quelli
francesi e simili, invece, ai modelli tedeschi) per rendere le linee tra-
dizionali agganciabili a quelle veloci e ampliare il bacino di fruizione
della stessa AV. Questo ha consentito di superare parzialmente l'effetto
«direttrice» e polarizzatore tipico della AV. Per questo gli stessi poli, e
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principalmente Roma, hanno potuto godere di nuovi bacini di traffico
veloce non piu concentrato nelle relazioni con le grandi citta, ma anche
con centri minori le cui linee tradizionali si agganciano, appunto, a
quelle veloci. Grazie all’AV si sono sviluppate nuove forme di pendo-
larismo a distanze anche superiori ai 200 km: si pensi al pendolarismo
giornaliero tra Roma e Napoli e tra Roma e Firenze, ma anche al pen-
dolarismo periodico tra Roma e Milano che presenta, per la prima,
elementi di rischio. I.a maggior competitivita del capoluogo lombardo,
maggiormente inserito nel circuito delle citta globali europee a livello
di fornitura di servizi avanzati, di fatto limita le possibilita di sviluppo
di questi ultimi nella capitale (oltre che a Firenze o Bologna), favorendo
la concentrazione degli stessi laddove le economie di agglomerazione
forniscono vantaggi localizzativi. Si verifica, dunque, che molte attivi-
ta economiche legate a settori come la finanza, la consulenza legale e
aziendale, siano concentrate a Milano attirando lavoratori a qualunque
livello e «svuotando» Roma di funzioni economiche quaternarie.

A livello regionale, invece, Roma continua a svolgere un ruolo eleva-
tissimo di attrattore, grazie alle sue funzioni nel settore della pubblica
amministrazione sia per il terziario, con le sedi distaccate delle princi-
pali multinazionali presenti (fig. 7).

Il grafico sul pendolarismo indica, un’evoluzione relativamente stabile
delle provenienze se si eccettua I'evidente aumento del bacino pontino,
favorito da fenomeni di ri-urbanizzzazione verso nuovi poli demogra-
fici come Pomezia e Aprilia. In tal senso le ferrovie si sono adeguate
negli anni Novanta con I'introduzione dei treni a orario cadenzato, e,
nel caso della linea verso Latina e Formia, hanno usufruito di carat-
teristiche tecniche che consentono velocita maggiori e quindi tempi
sostanzialmente minori di percorrenza, configurando, almeno fino alla
citta di Latina, un vero e proprio servizio metropolitano. Lo sposta-
mento di una certa percentuale di pendolarismo dai Castelli al bacino
pontino fa presupporre lesistenza di una stretta relazione tra servizio
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Figura 7: Flussi pendolari ferroviari in entrata a Roma. Fonte: elaborazione dell’autore su dati

Ferrotranviario, 2012.
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ferroviario veloce e ri-urbanizzazione dell’agro romano, mentre i dati
relativi alla linea Roma-Cassino testimoniano come i processi di delo-
calizzazione demografica della capitale abbiano difficolta a interessare

le aree a sud-est come la Ciociaria.

Integrazione dei sistemi ed effetti territoriali

Ilvolto ferroviario di Roma sarebbe dovuto cambiare e, in un certo modo,
europeizzarsi, con l'apertura del rinnovato polo ferroviario dell’Alta ve-
locita di Roma Tiburtina. Le strategie di far convergere sul nuovo scalo
1 collegamenti AV tra Nord e Sud sono rapidamente fallite nel momento
in cui lo scalo ha mostrato la sua incapacita a soddisfare I'integrazione
tra linea AV e linee regionali. La necessita di attirare sempre maggior
numero di passeggeri sui treni AV, core-business per le aziende ferroviarie
di trasporto passeggeri, ha fatto rimodellare la funzione della stazione,
che ¢ diventata una semplice fermata, utilizzata soltanto in funzione del
nucleo abitato circostante e di pochi servizi locali che non attestano alla
stazione centrale di Termini. Il nuovo scalo avrebbe dovuto in realta
rappresentare una grande opportunita di sviluppo per lintera area, con
interventi di restyling urbano, di ammodernamento, di realizzazione di
piattaforme intermodali per passeggeri. Le strategie commerciali degli
operatori hanno, di fatto, generato un ridimensionamento che ha ricor-
dato quello dell’aeroporto di Milano Malpensa nei primi anni del XXI
secolo.

Esiste un nuovo ruolo del sistema ferroviario romano nelle relazioni con
le lunghe distanze e I'alta velocita? Quali potrebbero essere le soluzioni
ai problemi di concentrazione dei flussi verso la piattaforma centrale?
Quali le possibili integrazioni con altre modalita che possano consentire,
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sulla scia di esperienze gia vissute in altri contesti, 'ampliamento degli
effetti territoriali dell’alta velocita ferroviaria? Le proposte, gia da noi
accennate nel volume Gegpolitica dei Trasporti (2013), porterebbero a consi-
derare forme di intermodalita passeggeri certo non risolutive di problemi
strutturali, ma certo innovative, almeno nel contesto romano. Lesistenza
di stazioni periferiche ai margini del tessuto urbano e situate in contesti
altamente infrastrutturati dal punto di vista sia ferroviario sia stradale,
permette di elaborare alcune ipotesi. La prima riguarda la stazione di
Settebagni, posta al limite settentrionale dell'insediamento urbano appe-
na fuori il GRA, proprio per la sua vicinanza a importanti collegamenti
stradali e ferroviari, una fermata dei servizi AV in questa stazione po-
trebbe avere effetti territoriali molto pitt ampi di quelli che tale sistema
ferroviario attualmente presenta. Nel caso di Roma, la diffusione dei be-
nefici dell’alta velocita ¢ giocoforza legata alla redistribuzione dei passeg-
geri sulle linee regionali. E quindi sono, generalmente, concentrati nelle
due stazioni «centrali» di Termini e Tiburtina. Lutilizzo di una forma di
scambio modale extraurbano amplierebbe 1 benefici del’AV a porzioni
molto piu vaste di territori: nel caso di Roma Settebagni gli effetti terri-
toriali, grazie alla presenza del sistema autostradale, GRA — Al — A24,
produrrebbero un ampliamento del bacino di utenza anche alle aree at-
traversate dalle direttrici autostradali appena menzionate. Si profilereb-
be, in sostanza, una vera e propria piattaforma intermodale passeggeri,
a beneficio di una migliore efficienza dell'integrazione locale/nazionale.
Stazione dalla potenziale vocazione simile a quella di Settebagni ¢
quella di Salone, posta all'intersezione delle linee Roma-Pescara e della
linea AV Roma Napoli. La vicinanza con il GRA e con la A24 in una
posizione piu favorevole per il bacino di utenza sud-est di Roma con-
ferirebbe a questo nodo, oggi sottoutilizzato, il ruolo di piattaforma
intermodale sulla linea AV per Napoli, decongestionando il corrispon-
dente asse autostradale. Si tratta di due ipotesi di sviluppo che evitereb-
bero inutili congestioni sia su gomma sia su ferro verso il centro citta.
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11 «Passaggio obbligato» per Roma Termini allo scopo di utilizzare la
«metropolitana d’Italia» in direzione Nord o in direzione Sud, produce
aggravi di tempo e diseconomie diffuse in termini di congestionamen-
to, e appesantisce il gia notevole traffico pendolare. 11 modello dell’in-
termodalita passeggeri ha, d’altra parte, gia caratterizzato lo sviluppo
di relazioni territoriali virtuose: si pensi ai benefici dell’Alta velocita
indotti dalla stazione Mediopadana di Reggio Emilia: una fermata che
non ha inciso in maniera significativa sui tempi di percorrenza della
linea, ma che ha ampliato a tutte le province emiliane l'accessibilita
al servizio AV, altrimenti concentrato negli scali di Bologna e Milano
(con evidenti aggiuntivi aggravi di traffico sulle relative strutture di tra-
sporto). Ancora piu rilevante ¢ il caso di Milano Rogoredo, ancor pit
simile a quello proposto per Settebagni o Salone: un nodo periurbano,
prossimo agli svincoli autostradali, collegato al centro citta da una li-
nea di metropolitana. Il risultato ¢ una grande possibilita di utilizzo
dell'intermodalita per gran parte dei territori posti a sud est del capo-
luogo lombardo, in un’area, oltretutto, a grande vocazione terziaria e
quaternaria, che attira un gran numero di lavoratori pendolari. Il posi-
zionamento nei pressi di nodi autostradali primari favorisce, dunque,
1 fenomeni di ri-polarizzazione indotti dal’AV ferroviaria. In questo
senso la citta di Roma potrebbe allentare 1 vincoli negativi indotti dalla
polarizzazione su di sé e su tutti gli assi viati e ferroviari®’.

57 In fondo, a ben pensarci, I'unica grande opera realizzata dal dopoguerra con I'obiettivo
di decongestionare I'area urbana di Roma ¢ stata un’infrastruttura autostradale: la bretella
autostradale tra Valmontone e Fiano Romano, operativa dal 1988.
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Riflessioni conclusive

Le vicende ferroviarie di Roma sono state complesse e sin dagli al-
bori hanno mostrato non certo dinamismo adeguato, visione strategi-
ca e planificazione per caratterizzare la capitale come una citta che si
muove su strutture efficienti e sostenibili. In una metropoli di forma
pit 0 meno circolare, caratterizzata sul fronte stradale da una struttura
radiale avvolta da un grande anello periferico e da strade di penetra-
zione, la ferrovia non sembra aver avuto ruoli da protagonista e non
ha seguito/assecondato lo spraw/ urbano del dopoguerra. La struttura
sostanzialmente ¢ rimasta quella di inizio Novecento, legata al periodo
della nazionalizzazione della rete e al successivo Ventennio del regime
fascista che, con l'obiettivo di rinverdire gli antichi fasti imperiali, in-
vesti sulla riqualificazione architettonica delle stazioni e su alcuni col-
legamenti come la nuova Roma-Napoli. ’anello ferroviario, ipotizzato
gia alla fine del XIX secolo, non ¢ mai stato realizzato e impedisce una
funzione fondamentale di raccordo tra le varie linee. Sebbene fossero
state previste grandi stazioni, oltre quella di Termini, come Ostiense,
Trastevere, Tiburtina, la polarizzazione sulla stazione centrale ha sem-
pre comportato una pressione tale da rendere difficoltoso ipotizzare
ulteriori traffici e, soprattutto, non garantisce una adeguata interazione
tra servizi locali e a medio lungo raggio. Un esempio su tutti: la concen-
trazione su Roma Termini dei treni regionali, dovuta a esigenze di natura
tecnica (movimentazioni dei convogli)e di facilita di collegamento con il
centro cittadino e i poli amministrativi che accolgono le migliaia di pen-
dolari provenienti dalla regione, ha determinato, di fatto, la marginalizza-
zione di Tiburtina da quel ruolo per cui fu rinnovata e modernizzata nel
2008, vale a dire di «polo» dell’Alta velocita, di fermata intermedia della
metropolitana d’Italia che collega Napoli a Torino, e quindi di piattafor-
ma locale/nazionale. E ancora, marginalizzate di fatto ormai da molti
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anni, sono le stazioni di Ostiense e Trastevere che pure, fino a qualche
decennio fa, erano scali su cui si attestavano i treni per la linea tirrenica.
Al tempo stesso, come abbiamo evidenziato, Roma ha sviluppato la sua
funzione di nodo nazionale, ma con una scarsa capacita gravitazionale
verso il resto della regione per quanto riguarda Iinterscambio tra corto
e medio-lungo raggio. L.a sostanziale inefficienza delle linee secondarie
vanifica, spesso, i benefici della AV polarizzata su Roma Termini. Per
questo motivo si ¢ proposto un cambio di modello basato non piu sul-
la centralita inattaccabile della stazione principale, ma sull'intermodalita
gomma-ferro per le lunghe distanze in piattaforme ferroviarie di perife-
ria poste vicino i grandi nodi autostradali. Questo cambio di prospettiva
permetterebbe 'ampliamento dei benefici della AV a bacini che possono
giungere fino a cento km di distanza.

E del tutto evidente che questo dipendera dalle convenienze dei gesto-
ri che operano servizi ferroviari con logiche e obiettivi economici di
business, oltre che da volonta politiche volte al «decongestionamento» e
allottimizzazione del traffico della capitale e non piu all’accentramento.
11 ruolo di Roma come capitale dello Stato dovrebbe privilegiare I'effi-
cienza e la sostenibilita dellintero sistema dei trasporti, 7 primis quelli
su ferro, che richiedono investimenti molto gravosi e necessariamente a
carico delle finanze pubbliche. I progetti degli anni Trenta legati al bipo-
larismo gravitazionale ferroviario con due stazioni a nord e a sud della
citta collegate da una linea urbana passante, avrebbero prodotto migliori
relazioni tra Roma e il suo hinterland. 1e stesse ipotesi di realizzazione del
principale polo aeroportuale a est della citta, lungo i principali assi di col-
legamento stradale e ferroviario tra Nord e Sud avrebbe permesso allo
stesso traffico aereo di interfacciarsi piu efficacemente con il trasporto di
terra su scala multidimensionale. Uno dei limiti, infatti, dell'aeroporto di
Fiumicino, ¢ quello di non trovarsi direttamente su una linea ferroviaria
passante, ma di essere unicamente legato alle stazioni del centro citta.
Una capitale, in definitiva, che dal punto di vista trasportistico-infra-
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strutturale, in particolar modo ferroviario, non ha saputo adeguarsi alle
esigenze di crescita degli spostamenti sia per quantita, sia per qualita, ¢ a
modelli sostenibili di mobilita cittadina, ma che ha vissuto le contraddi-
zioni delle politiche infrastrutturali del paese.
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