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UN VERO SERVIZIO DI METROPOLITANA
sulle acque del Tevere

1 — Una metropolitana vera e propria sulle acque de | fiume
La differenza fondamentale che corre tra un servizio di trasporto passeggeri di tipo
tradizionale (ad esempio autobus) e una vera linea metropolitana e che un vero “Metro”
deve rispondere alla seguente definizione di base:
“Metro = Sistema urbano per il trasporto di passeggeri
in sede propria, a guida vincolata e ad alta capacita”

L'idea di adibire a linea di trasporto metropolitano le acque del Tevere non e del tutto
nuova, essendo gia stata da noi lanciata una trentina di anni fa, ma i natanti allora previsti
non potevano certo essere definiti “a guida vincolata” e cio rallentava inesorabilmente il
servizio agendo in modo del tutto negativo sull’altra caratteristica di base delle vere
metropolitane: I'alta capacita di trasporto

Si ripropone pero ora, come idea del tutto innovativa e frutto di anni di intense ricerche,
una nuova configurazione dei battelli che possono finalmente essere definiti a tutti gli
effetti come “mezzi di trasporto fluviale a guida vincolata "

Questa particolarissima caratteristica, unica nel suo genere e fonte certa di futura
attrazione turistica, permettera di offrire un servizio passeggeri che, nelle ore di punta,
potra anche smaltire flussi fino a 13.000 pax/h per senso di marcia assurgendo cosi a tultti
gli effetti al rango di un vero e proprio trasporto metropolitano.

L’aver optato per battelli a guida vincolata permette di valutare preliminarmente la capacita
massima del servizio visto che la guida vincolata, appunto, consente frequenze teoriche
che possono essere spinte fino a un battello ogni due minuti.

Essendo allora la capacita di ogni battello pari a 450 persone e potendo scendere la
frequenza, come prima detto, fino a due minuti se ne ricava che la capacita di trasporto
della linea per ogni senso di marcia _ puo raggiungere anche il valore di:

450 x 30 = 13.500 pax/h
Con una velocita commerciale stimata in almeno 25 km/h

2 — | battelli
Nelle tavole allegate sono brevissimamente illustrate le caratteristiche fondamentali dei
battelli progettati per la nuova linea di Metro fluviale.

Su una coppia di binari ancorati a opportuna distanza dal fondo (fig. 1 e fig. 2) scorrono
quattro carrelli (fig. 3) ognuno dei quali ha due ruote e un motore elettrico del tipo ad

immersione da circa 200 kw (sono motori normalmente usati nelle pompe sommerse e quindi
progettati per funzionare per decenni sottacqua, al l'interno dei pozzi, senza manutenzione alcuna ).

by

Su ogni carrello e incernierato un lungo braccio metallico basculante che permette di
seguire le variazioni di livello del flume e alle cui estremita superiori sono a loro volta



vincolati due grossi galleggianti fusiformi che, tramite aria compressa, possono essere 0
allagati (e quindi affondati) o resi galleggianti.

Il battello vero e proprio € vincolato ai due suddetti galleggianti da sistemi oleodinamici di
attacco rapido e prende la alimentazione elettrica da una rete aerea di tipo tranviario.

In alternativa esso potrebbe anche essere del tutto autonomo dal punto di vista energetico
e potrebbe quindi avere a bordo una motorizzazione diesel — elettrica (o turbogas-elettrica)

Durante la marcia normale il battello e il carrello costituiscono ovviamente un tutt'uno.
Quando, pero, il servizio dovra essere sospeso per qualche giorno per la consueta piena
di autunno, i battelli dovranno essere ricoverati in opportuni bacini ricavati al termine della
linea (vedi Figg. 6 e 7 ) mentre i carrelli, con i galleggianti ora allagati e quindi sommersi,
resteranno sul fondo del fiume in attesa del termine della piena.

E’ per tale ragione che i battelli hanno anche una piccola elica e un timone da utilizzarsi
solo nel breve tragitto previsto per raggiungere il ricovero nel bacino di attesa.

Al termine della piene i galleggianti vengono riportati in superficie tramite i serbatoi di aria
compressa in essi presenti, i battelli si riagganciano, con un sistema di attacco rapido,
ognuno al proprio galleggiante e il servizio & di nuovo operativo.

3 —Lalinea

Per ovvie ragioni di facilita di accesso le stazioni intermedie andranno posizionate in
stretta prossimita dei ponti principali ed € gia disponibile uno studio particolareggiato del
percorso ove per ogni stazione proposta sono stati individuati i principali nodi di
interscambio con gli attuali servizi pubblici della rete urbana.

Il limite nord della nuova linea & necessariamente Ponte Milvio essendo del tutto
improponibile modificare il millenario ponte per permettere il passaggio dei battelli.

Tra l'altro, anche da un semplice punto di vista della domanda di traffico, non sarebbe
nemmeno conveniente prolungare la linea oltre tale punto.

A valle di tale punto, pertanto, va prevista una area opportuna per la inversione del traffico
da parte dei battelli (fig. 4)

Per quanto riguarda il terminale sud esistono almeno due soluzioni:

- la prima soluzione prevede una lunghezza totale di linea pari a 11,5 km (fig. 5)
ponendo la stazione terminale subito dopo Ponte Marconi ove e disponibile una
congrua area (fig. 6) per le operazioni di inversione di marcia e per ospitare |l
bacino di ricovero dei natanti in caso di piena

- La seconda soluzione prevede una lunghezza di linea di circa 17,5 km (fig. 7)
ponendo la stazione terminale in prossimita dell'ippodromo di Tor di Valle ove e
ugualmente disponibile una congrua area (fig. 8) per le operazioni di inversione di
marcia e per ospitare il bacino di ricovero dei natanti in caso di piena

La seconda soluzione, certo piu costosa, presenta pero il vantaggio di avere un
importantissimo punto di interscambio alla stazione della Magliana sia con la metro B che
con la ferrovia Roma-Ostia e permette quindi di servire aree sportive (EUR e Ippodromo)
caratterizzate da fortissimi picchi di flusso di traffico in giornate particolari.

3 — L’idraulica

Il problema della sistemazione idraulica del Tevere per accogliere una nuova linea di
trasporto fluviale & gia stato ampiamente affrontato nei precedenti studi ove sono stati
anche evidenziati i vantaggi ambientali ottenibili da un tale tipo di sistemazione non
disgiunti da ulteriori vantaggi per la conservazione dei monumenti ( ad es. Ponte Milvio).



Si tratta, in sostanza, di creare una specie di bacino che assicuri un livello minimo di
acqua per permettere la navigabilita anche in condizioni di magra e che consenta invece |l
libero deflusso delle acque in condizioni di piena.

Tutti i particolari sullo studio idraulico del sedime sono da tempo acquisiti agli atti, sono
disponibili a richiesta e non si ritiene pertanto utile ripeterli in questa sede.

Il controllo del livello delle acque nell’alveo dovra necessariamente essere fatto con una
traversa mobile a scomparsa totale come quella indicata in (fig. 9) da collocarsi
immediatamente a valle dell'ultima stazione del metro fluviale.

Altre piccole sistemazioni idrauliche andranno fatte a monte del percorso con la
apposizione di reti galleggianti che intercetteranno eventuali natanti trasportati dal Tevere
e pericolosi per la integrita del servizio.

Nota: Sui punti di ancoraggio a terra della traversa mobile sono anche previste cariche esplosive per
permetterne I'abbassamento immediato anche in casi di estrema emergenza. E’ questa una eventualita
praticamente impossibile ma é di costo quasi nullo ed & comunque giustificata dalla necessita di proteggere
ad ogni costo e contro qualunque evento “impossibile” l'inestimabile valore della Citta Eterna

4 — | costi presunti
Per avere una stima affidabile dei costi € ovviamente necessario disporre di un progetto
esecutivo ma si possono fin da ora avanzare alcune considerazioni importanti che
mostrano con chiarezza che il rapporto costi/benefici della installazione proposta non puo
che essere estremamente interessante:
- |l costo della infrastruttura (rotaie) e ipotizzabile in circa quattro volte il costo della
installazione di analoghe rotaie a terra
- Il costo dei battelli (previsti in numero di 30 o di 40 a seconda della lunghezza della
linea) non dovrebbe superare i 3 — 4 mil. € cadauno
- Il costo delle stazioni galleggianti € sicuramente molto inferiore alle stazioni di una
linea metropolitana tradizionale
- Il costo delle opere idrauliche va calcolato solo a valle della decisione definitiva
sulla tipologia di interventi che si vorra fare non solo sul bacino di navigazione ma
anche a monte e a valle

Le considerazioni prima riportate ci possono gia indicare che una linea di metro fluviale
come quella qui presentata avra un costo di costruzione molto inferiore a quello di una
analoga linea tradizionale pur avendo una attrattivita molto maggiore per il solo fatto di
scorrere in superficie e non sottoterra.

5 — La attrazione turistica

Non esiste al mondo niente di simile a quanto qui proposto e cido permette di affermare che
la attrattivita turistica della nuova infrastruttura di trasporto potra essere veramente elevata
aggiungendo una nota unica a una citta che gia di per se € unica al mondo.



Fig. 1 — Battello in marcia in condizioni di magra



Fig. 2 — Battello in marcia in condizioni di piena



Fig. 3 — Assonometria carrelli e particolari



Fig. 4 — area disponibile a valle di Ponte Milvio p  er inversione di marcia



Fig. 5 — ipotesi di “linea corta” con termine a Pon te Marconi (11,5 km)



Fig. 6 — area disponibile a Ponte Marconi per inver

sione di marcia e bacino di ricovero natanti
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Fig. 7 — ipotesi di “linea lunga” con termine a To

r di Valle (17,5 km)
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Fig. 8 — area disponibile a Tor di Valle per inver

sione di marcia e bacino di ricovero natanti
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Fig. 9 — paratia a scomparsa totale
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Fig. 10 - particolare dei carrelli motore
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Fig. 11 — vista generale senza acqua
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Fig. 13 - Esempio di rotaia sommersa con ruotini di carico e martinetti

idraulici
(le bronzine dei ruotini sono lubrificate tramite ce ntraline automatiche di
Ingrassaggio normalmente reperibili in commercio)
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Fig. 14 - Vista ravvicinata dei carrelli motorizz  ati
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Fig. 15 — stazione fissa con approdo galleggiante
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Fig. 16 — panorama dall’interno di una stazione
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Fig. 17 — stazione Flaminio
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Fig. 18 — stazione Trastevere

21



