MINISTERO DELL’AMBIENTE
SERVIZIO VALUTAZIONE IMPATTO
AMBIENTALE INFORMAZIONE Al
CITTADINI E PER
LA RELAZIONE SULLO STATO DELL'AMBIENTE
IL DIRIGENTE GENERALE

VISTOIl comma?2 ed i seguenti dell'art.6 dellalegge 8 luglio 1986 n.349;
VISTOIl decreto del Presdentedel Consigliodei Ministri del 10 agosto 1988, n.377;

VISTOIil decreto del Presidente del Condgliodel Ministri del 27 dicembre 1988,
concernente "Norme tecniche per laredazione degli sudi di impaito ambientde e la formulazione dd
giudizio di compatibilita di cui dl'at.6 delalegge 8 luglio 1986, n.349, adottate ai sens dedll'art.3 del
decreto del Presidentedel Consiglio dei Ministri del 10 agosto 1988, n.377";

VISTI I'at.18, commab, ddllalegge 11 marzo 1988, n.67; il decreto del Presidente del
Congglio de Minigtri del 16 gennaio 1993 n. 1464 di rinnovo della composizione ddla Commissione per la
vautazione dimpatto ambientale; il decreto de Ministro del'ambiente del 13 gorile 1989 concernente
I'organizzazione ed il funzionamento ddla predetta Commissone;

VISTA la domandadi pronuncia di compatibilita ambientale concernente il progetto di
dta velocita ferroviaria "Penetrazione urbana, nodo di Roma', presentata dalla Societa ITALFERR -
SIST.AV.Sp.A. con sedein Roma - ViaLamaro 33, in data 12 novembre 1992;

VISTA ladocumentazione integrativatrasmessadadla sessal TALFERR - SIST.A.V.
S.p.A. in data 23 novembre 1992;

VISTOIl parere formulato indata 17 giugno 1993 ddlaCommissone per la
vautazione dimpatto ambientale, a seguito ddl'istruttoria sul progetto presentato dalla Societa
ITALFERR - SIST.A.V.SpA;

CONSIDERATO che in detto parere la Commissione ha

vautato che il progetto ele rdaive problematiche ambientai S inquadrano nel pit generde contesto del
progetto AltaVeocita (A.V.) cosi come riportato nellaredazione "Condderazioni generdi”, dlegatad
presente provvedimento di cui costituisce parte integrante;

preso atto che:

- la documentazione tecnica trasmessa condgste in un progetto
riguardante la penetrazione urbanadd sstemaAltaVeocita (A.V.) ndlacittadi Romache per lasua
quas totdita, usufruisce dd sedimeferroviario esstente, occupa atratti fasce contigue anche edificate,
da espropriare, ed in un caso interseca direttamente aree a diversa destinazione.
La soluzione progettuae elaborata da Itaferr prevede:
- dazionedi testaa Termini;



- interventi sul tratto urbano della Roma- Sulmona, per la direzione
Napali;
- interventi sul tratto urbano della direttissma Roma- Firenze, per
la direzione Milano;
- un passante nord- sud, fralesazioni Tiburtinae Prenesting
sazione dd Passante a Tiburting;
- costruzione di un Centro Direzionde Operativo e di un Impianto
Dinamico Polifunzionae sull'area di Roma smigtamento.

- il agemaferroviario complessvo, nd settore di tangenzanord - est
dellacitta, prevede una serie di interventi ed adeguamenti che
portano dla seguente configurazione (quattro coppie complessive di
binari):
- lineaA.V. Roma - Firenze, unacoppia sull'atude sede ddla
direttissma;
- collegamento indipendente ddlalinea"materidi A.V." da Termini dl'lmpianto Polifunzionde di Roma -
Smigamento: una coppia sulla sede attud mente impegnata damerci e linealenta Roma- Chius;
- codruzione dela nuova linea mera elenta Roma - Chiug in
affiancamento ala precedente;
- lineadi cintura urbana, con sede gia predisposta;

- |™Impianto Dinamico Polifunziond€" per la manutenzione corrente e
per le verifiche dofficina dd materide rotabile AV., sxaredizzato ndl'area atudmente utilizzata
come "impianto di
snistamento del carri”

- dl'dtezzadd km 10 ddlaVia Sdaria, e previsala costruzione del
Centro Direzionde A.V. per il controllo ddla rete nazionae. |l centro Direzionde cogtituisce la
delimitazione nord del nodo.

- leedificazioni dd complesso di attrezzature e servizi daredizzare
aull'area di Roma Smistamento coprono in totale circa 135.000 m2, cui vanno aggiunte le aree impegnate
da opere viarie e parcheggi;

- il Centro Direzione A.V., poszionato subito a nord dd primo,
interessauna superficiedi 50.000 m2 di cui circa 6.700 coperti ddl'edificio principale e 4.500 circa
coperti per parcheggio ad un piano.

osservato che:

nel quadro dassetto di medio elungo periodo e pur limitandos dl'ambito dela solalogica interna di
sgema, g riscontrano unaserie di indeterminatezze riferibili, per grandi lineg, &

a) passante ddllacitta;

b) trasporto merci;

C) codruzione ddlalinea maeridi Tiburtina- Smistamento;

d) attrezzature e servizi nell'areadi Roma Smistamento;



In particolare:
- ladazionedi tetaa RomaTermini, con l'ingresso del passegoeri
direttamente nd "cuore ddla citta', eintesa da Proponente come aspetto qudificante ndla
competitivita con dtri Sgtemi
trasporto;
Lafunzione del passante dovrebbe a suavolta essere qudlariservata dle lunghe percorrenze per un by
pass effettivo dei punti noddi di interferenza, anche da punto di vistafunzionde.

In questo modo sarebbero assolti gli obiettivi e resterebbero intatte
le potenzidita piu ampie ddl'intero SgemaA.V.
Cosi come prospettato, invece, il tracciato urbano assorbeil carico diurno e notturno di entrambe le
funzioni, vige anche nelle proiezioni sul lungo periodo.
Il "passante”’ ripercorre infatti per intero il tracciato dellapenetrazione urbana con esclusione de
breve tratto di ingresso a Termini.
Ladtazionedd passante € Tiburtinadovetral'dtro, I'inserimento ddl'A.V. e dela lineamateridi A.V.
"sara solo successvamente definito in dettaglio”.
Lo studio non prende in considerazione dterndive in riferimento agli scenari delleipotes internedi Sstema
edi sviluppo della citta; perdtro, anche volendo concedere a progetto presentato il credito di ipotes
"forte" o plausibile, la concorrenzadi ulteriori dementi di indeterminatezza impone un maggiore e piu
rigorso gpprofondimento del problema;

- a quedto proposto va evidenziato infatti quanto affermato dal

Proponente, secondo il quale "la soluzione di un rieguilibrio nela
distribuzione modale con unimmediata maggiore offertadd  trasporto ferroviario contrasta con la pesante
Stuazione di carico complessivo ddl'attuae configurazione del nodo di Roma, non esistendo spazi per
ulteriori incrementi di treni in arivo.
Il nodo e interessato da un volume di traffico di oltre 600 treni d giorno (orario 1986), il 57% de qudi
insavizio su reazioni regiondi.
Migliori condizioni di esercizio S possono ottenere depurando il nodo di Romadd traffico merc in trangto
con laprevida redizzazione di linea di gronda ad est (pardldamente dlabretdla Fiano - Vamontone)
ead ovest (tra Magliana e Santa Pdlomba). In tal modo le infragtrutture ferroviarie presenti dl'interno
dell'area  urbana potrebbero essere utilzzate unicamente per il tragporto passeggeri. Un secondo tipo di
intervento, mirato ad aumentarela potenzidita complessivadegli impianti e ddle lineg, congta
del'adozione di nuovi Sstemi di segndlamento e di materiale rotabile opportuno, per ottenere prestazioni
dellarete andoghe a quelle di drutture in sede propriadi tipo metropolitano”.
Senericavachela necessariaformadi raziondizzazione dd sitemaferroviario per I'area é perseguibilein
primo luogo con un "passante’ merci, del quale s indica anche se solo nomindmenteil tracciato e che
tuttavia, con gli opportuni adeguamenti, potrebbe cogtituire in affiancamento ipotes di vera dternativadi
passante anche per I'A.V. Cio, amaggior ragione, tenendo conto degli scenari di sviluppo dellacitta che
trasferiscono verso il quadrante orientale unaforte quotadi polarita datrazione;

il protocollo di Intesafra laRegione Lazio el'Ente Ferroviedello

Stato, a punto 2.4 recita per quanto attiene d tragporto merci, I'Ente F.S. provvedera dlaredizzazione
dellalineaferroviaria di "grondaoriental€’ di Roma, destinata ala velocizzazione dd traffico ed d
superamento del nodo romano, ed alo stesso tempo, a Settebagni, dello scalo merci di S.Lorenzo.



All'ipotes dellagronda é perd legato un dtro demento di progetto che assume cardtere di
indeterminatezza: il nuovo tracciato daredizzaretra Tiburtina e Smistamento dedicato dlalinea materidi
A.V., lacui costruzione interesserebbe, tral'dtro, I'areadi parco nellazona di confluenza ddll'’Aniene nel
Tevere.
Per |e caratterigtiche eminentemente di servizio (spoladel convogli A.V. daTermini dlasededi
manutenzione e puliziaeviceversa) il traffico della linea potrebbe infatti essere assorbito ddl‘attuae linea
lenta/merci per Chiug.
A tae proposito s osserva comungue che:
- non sono forniti dati giudtificativi in ordine d numero di convolgi daservire sullalinea dedicatane, per |l
necessario raffronto, dati sul traffico convogli sulla atuae linea lenta;
- lapreviga "adozione dei nuovi Sstemi di segndamento e di materide rotabile’ nd nodo,
potrebbe comungque aumentare lafunziondita attuae della linealenta con opportuno cadenzamento
delle sezioni di blocco;
- la eventudita della linea di gronda renderebbe affatto sovragtimatala necessita dellanuova linea
materidi in quanto S renderebbe molto piu liberal'atude linealenta, essendo questad piu
interessstadd solo traffico merci suRoma eda pochi convogli paesseggeri dela Chiug;

- per quanto attiene legrandi attrezzature ed i servizi ddl'l.D.P. e

del Centro Direzionale Operativo S osserva
- per quanto riguarda il primo non s fa cenno ai tipi di attivita previdti in esercizio ed in particolare, con

riferimento dle piu dirette implicazioni ambientdi, dlaquantitaed dlaqudita de maeridi di risulta
delle lavorazioni dasmdtire (rottameture, olii, grasd, liquami delle toilette dei convolgi, ecc.) e dla
destinazione delle acque meteoriche raccolte dai 13,5 ha di coperturade capannoni. Ad esempio
con rinvio diretto dlafada o con utilizzazione come riservaidrica per le operazioni di lavaggio
del convogli e lavorazione;

- per quanto riguarda il Centro Direzionde Operativo, dai colloqui col proponente é emersa la

possbilita che esso venga previso dtrove, forse negli stess locdi diponibili di Termini;

vautato che per |a determinazione ddl'diquota di mohbilita nazionde cheindste sul nodo di Roma lo
Studio di Impatto Ambientale utilizza dcuni documenti gia prodotti dale F.S.:

-lo"Studio di fattibilita dd Ssemaad AltaVelocitd', del 1986;

-la "Vdutazione economico - finanziaria ded Sistema Ferroviario
Itdiano ad AltaVdocita' dd settembre 1988; in particolare, da secondo documento sono estragpolate le
indicazioni quantitative per le matrici O.D. d 1996 dellamobilitanazionde ferroviaria, aerea e stradde
ed indicazioni sulla ripartizione modae relativa alo scenario di lungo periodo tramite le qudi 9 sono
generate andoghe matrici di tima.

Leprevisoni di traffico viaggiatori / giornod 1996 aulla linea

A.V. Milano - Battipagliarisultano essere:
- treffico tredf. ddlalinea

esgentesullaA.V. 82.000
- traffico acquisito ddla strada 16.500
- traffico acquigito dall'aereo 4.500



103.000
Daquesti dati S puo desumere, d 1996, un incremento di utilizzo del mezzo ferroviario A.V., ripetto agli dltri,
di circail 25%.
Per quanto riferibile a Roma lasolaindicazione fornitadalo Studio di Impatto Ambientale riguardala
previsione passeggeri / giorno a 1996 con 24.201 unitain entratae 25.281 in uscita ddlacitta
Il dato ddlle unita/ giorno in entrataed in uscitaappare ddl tutto insufficiente a definire il quadro
complessivo e specifico delladomandalofferta sul nodo.
Cio in particolare seriferito dle notevoli carenze di determinazioni ed dla mancanzadi garanzie, nei
documenti  progettudi, in merito dlariorganizzezione funziondede traffici di bacino edi area
coerentemente rapportati a nuovo servizio AV..
Persgtono infatti a tutt'oggi forti indeterminatezze sull'assetto ddll'area metropolitanae regionde, in parte
dovute, ddtro canto dlo stdlo de rapporti con lereative amministrazioni sui soli Protocolli di Intess;

valutato che:
per quanto riguarda il Ssemadi reazioni:

- laredizzazionedd programmaA.V. endlafattispecie de nodo di
Romaingtaura una concatenazione di effetti sul Sstemadi relazioni, interne ed esterne d comparto
ferroviario, rispetto dla cui definizione lo Studio gtenta ad offrire un adeguato livelo di atendibilitae
garanzia
Cio, indirettamente, rende difficile anche laverifica, in forma di feedback, dela competibilita tecnica di
tai effetti con gli obiettivi Srategici del programmaA.V.;

- il quadro programmatico delle aree metropolitana e regionde,

dl'internodel qude il progetto S inserisce, edd quae perimportanza € drettamente  relazionato,
risulta fluido ed

indetermineto;

- elo stesso Proponente ad affermare che agendo sul sistema del

tragporti non S posono perseguire finditanon conseguenti con quele perseguite nello sviluppo ddl

sgemateritoride; ad unaattivita pianificatoriain forte ritardo fanno riscontro rapporti, con le

amminigtrazioni interessate, fermi sullasogliadegli enunciati. In particolare s richiama

- Protocollo di intesatrala regioneLazio el' Ente ferrovie dello Stato per la definizione di  un nuovo
assetto del trasporti ferroviar ddlaregione - sedutadel 10/10/91, deliberan.282;

- schemadi protocollo dintesatrail Comunedi Romael'Ente F.S. per la definizione di un nuovo
asxtto de tragporti pubblici nell'area romana;

- lamancataformdizzazione dei rdaivi "Accordi di Programma’ per lapuntudizzazione del reciproci
impegni e condizionamenti, rende non disponibile uno strumento di pitl incisiva vaenza operdiva
Lelineeguidade Programma Direttore per I'Area Romana, propogte ddl'Ente F.S. nd luglio 1991,
rivestono alo gato attude il valore di documento di riferimento unilaterale;

- nd corso dei colloqui di fase idruttoriail Comune di Roma hafato presentela possibilitadi ativare
rapidamente I'’Accordo di Programma, nonche l'obiettivo di perfezionare una variante sodanzide
del P.R.G..

Sotto quest'ultimo profilo non € secondario sottolineare chel'ipotes di variantea P.R.G.
comporterebbe una doppiavaenza a) di qudificazione complessvadi tuttalafasciadi pertinenzaed a



contorno del largo complesso di infragtrutture ferroviarie ddlecitta interessate da progetto; b) di
definizione dele vaorizzazioni patrimonidi ddle estese proprieta Ente F.S,, in particolare nel'area
Tiburtina (534 ha);

relativamente a trasporto pubblico in sede proprialacitta dispone

attudmente di due linee metropolitane, di trelinee di ferrovia in concessone e dd servizio regionde e
urbano F.S; per larete delle ferrovie in concessone sono in corso di perfezionamento le procedure
preliminari di lavori di rigrutturazione tdi da consentire un servizio andogo a qudlo su linea
metropolitana tradizionale; sono inoltre nel programmi gpprovati da Congglio Comunde, per dotare la
capitde di unaadeguata rete su ferro, il prolungamento dellelinee A e B; elardizzazione di quattro nuove

linee

- per quanto riguardail nodo F.S. di Roma, lo Studio evidenzia che
"I'esame ddll'offerta sulle varie direttrici di penetrazione mostracome gli squilibri sulla ripartizione modde
nell'arearomana sono conseguenzadi un'offertade tragporto urbano della rete FS molto limitata’.
Degli oltre 600 treni passeggeri d giorno sul nodo (orario 1986), il 57% e in servizio su relazioni
regiondi; la composizione ddladomanda ha fatto registrare unincremento de 20% nd traffico
pendolare ed unaflessone del 10% invece nd traffico ordinario.

Daquedti dati il Proponente ricava l'indicazione che anche la domanda
di trasporto regionde ein forte crescita nonostante lacarenza di offerta
Fatte proprie queste deduzioni, lo Studio non affronta pero in misura piu coerente il quadro delle linee
programmatiche sul piano che gli € proprio, cioéil sstema ferroviario nd suo complesso, fornendo una piu
puntuale lettura delle ipotes di progetto FS.
Al contrario, su questo terreno, |o studio mostra notevoli carenze di esplicitazioni ed gpprofondimento che
finiscono di diventare andllo debole anche delle andlis relaivi a settori contigui ddl tragporto:
metropolitana, gomma (e per tutti I'intermodalitd) e quindi le proiezioni degli scenari di fluss
domanda/offerta.
Lo studio encain piu parti i punti cardine di intervento sul nodo, ma s osservachei termini sono
dtamente generici; le informazioni SONO §pesso non univoche e coerenti con le dtre indicazioni di piani e
programmi tra cui il ProgrammaDirettore per I'Areadi Roma F.S. (cheil proponente non ha presentato
come documento, macol quaeil progetto S dichiarain Sntonid’); leinformazioni sono limitate di faito ala
dimensione metropolitana eludendo l'interfaccia con I'area pitl vasta e comunque regionde.

- il Proponente segndadcune necessta, ponendoin primo luogo la

questione ddlla saturazione delle attudi stazioni ferroviaria, daevitare attraverso I'attivazione di passanti
per i treni pendolari con un percorso denominato collettore ovest, ed un secondo percorso, denominato
collettore est. Per un miglioramento dello schema "da

ottenere in fase successiva', 1o Studio cita l'eventudita di collegamenti a doppio binario tra
Tuscolana e Prenestina e tra Tiburtinae Casilinae nuovi passanti diretti a Guidonia- La Stortae
Monterotondo - Ciampino.

la sommarieta con cui [o Studio tiene conto dd sstema F.S,, o meglio
I'indeterminatezza sul periodo medio/lungo, emerge anche ddlalettura dd tabulato deti dello sudio
trasportistico.



Qui, fatto il punto sulle frequenze de treni a 1981, lo scenario ad 1997 contemplala sola entratain funzione
della Ogtiense - aereoporto (giaredizzata) e dell'andlo di cinutra.

Lo scenario d 2011 non contemplal'entrata in servizio di dtretratteed inquasias caso non e
ipotizzata neanche |'attuazione degli adeguamenti funziondi su quelle esstenti. 1l cadenzamento di tutti |

treni inserito nel modello per gli scenari di previsone restainfatti identico d dato 1981 ad eccezione
dell'andlo che scende dai 20 a 10 minuti nel due vers, orario ed antiorario, trail 1997 ed il 2011.

Da conto éextlusa lagtessa tratta Roma- Guidoniache dovrebbe subireil raddoppio in conseguenza
diretta dala costruzione ddl’'A.V.

- per quanto riguarda le infragtrutture di tragporto pubblico di
supeficie lo Studio dencauna serie di direttrici individuate dal’Amministrazione Comunae in accordo
con I'ATAC e presentate nella relazione programmatica sul traffico d Congglio dd marzo 1990. Nello
studio trasportistico del progetto dette direttrici sono invece consderate in misura affatto marginde,
anche ndlo scenario formulato d 2011

per quanto riguardale infragtrutture draddi lo Studio riferisce sulla Situazione atude individuando nel
G.RA. il luogo di raccoltadi strade che possono fornire un servizio intermini di capacita dquanto
diverdgcato e che, a lavori ultimati, "ricoprira un ruolo di adduzione delle vetture a parcheggi che
conseguente funzione di filtro verso l'area urband’.

Tragli interventi di area vastas accennad progetto provinciae, assunto negli sudi del PRT Lazio, di
unatangenzide metropolitana (TAM) per la creszione di un secondo andlo dradde capace di
digribuireil traffico diretto verso Roma, pardlelo a GRA, senza codtituirne un effettivo raddoppio.
Anchedd TAM non tengono conto le andis tragportistiche che g limitano tutte, ad esclusone di poche
direttrici d'origine, dla sola estensione metropolitana de Comune.

crcalafunzione ddlearee di interscambio, lo Studio riferisce i
datl delle delibere del Piano Parcheggi (PP) n.421 del 29/11/88 e del Programma Urbano dei Parcheggi
(PUP) n.2671 dd 3/11/89 (finanziamento attraverso lalegge 122/89).

Su questo argomento lo Studio non presenta un sodtanzide
approfondimento in ordine dle relazioni dirette con le potenzidita di flusso ddle stazioni.
A questo proposito diviene emblematica un'affermazione del Proponente che avanzando una
comparazione fra il totale passeggeri/giorno inentrata ed in uscita dd nodo d 1996 ed un dao a
diversa aggregazione ddl 1984 deduce che "il servizio A.V. certamente non da originea sensibili
incrementi di traffico soprattutto se riferiti dlasngolaoradi puntd'.
In merito, infine, d tema dei centri merci (interporti ed autoporti) viene condderatala propostadelle FSdi
redlizzare un centro merci con funzioni dogandi a Settebagni - Monterotondo, in sodtituzione delle aree
impegnatein citta, in particolare a S.Lorenzo.
Dagli incontri effettuati in corso di istruttoriadel presente parere

eemesaladtude non digponibilita dd Comune sullalocdizzazione

proposta

vautato che;
per quanto riguardala completezza delle andis ambientdi:
- lo Studio di Impatto Ambientale esamina un'unica soluzione progettuae
enon consente di operare confronti sull'incidenza ambientale di eventudi dternative.



Il tracciato dellapenetrazione urbana dell’A.V. prospettato da Proponerte non trova perdtro
obiezioni soganzidi daparte degli enti locdi (Regione Lazio e Comune di Roma).

Il territorio interessato dd|'intervento progettuae € stato oggetto di indagine, sulle diverse componenti
ambientdi coinvolte, chetende a trascurare le interazioni ancor piu complesse in un ambito
urbanizzato.

did anbientdle édata sviluppata con criteri di giudizio di
tipo qudlitativo, con un livello di definizione sengbilmente diverso in ciascuna componente:

a)
ambienteidrico e suolo
Ddlo gudio e daa rilevata lapresenza di un s0lo ricettore possibile, il fiume Aniene, per il qudes
esclude genericamente lapossibilitadi interferenze connessedla redizzazione di un ponte con pilein area
golende.
Non é citata l'intersezione con il fosso Tor Sapienzae conil fosso Tor Tre Tedte, tra Saone e
Prenedtina (tutela legge 431/85), che vengono superati con semplice tombinatura.
Non sono vagliate indicazioni in merito dl'eventuditadi utilizzo per le lavorazioni, previa raccolta e
stoccaggio, oda metodi di rinvioin fada, delle acque meteoriche che confluirebbero sulle grandi
superfic copertedegli impianti previgi ndl'areadi Roma Smistamento.
Pressoche inessente sono  anche le vautazioni
allo
gpprovvigionamento idrico sain fase di cantiere chein fase di esercizio.
In merito d suolo, sulla base di unandis limitata dle caraterisiche geologiche ddl'area
interessata, Sono

Stat
e
evidenziate |le problematiche connesse dlatipologia cogtruttiva del tracciato ferroviario.

Soloin prossmita di Tor Sepienzaede foss di Tor Tre Tedte e

Torre Angda s segndaiil rischio di cedimenti.
Non sono fornite indicazioni sull'eventude interessamento di falda per le gdlerie previge a Casd Bertone
e per il sottopasso di lineamilitare presso Tor Sapienza;

b)

amosfera
Lacomponente vieneinteressata soloin fasedi costruzione per le

atti
vitadi cantiere e per il traffico del mezzi pesanti.
Sono individuati ndll'area circostante la zona ddlintervento i "ricettori senghbili a fenomeni inquinanti”,
ma non é chiara larilevanzadegli impatti anche per l'indicazione in forma atamente aggregata del
materidi movimentati che, pur non essendo oggetto di vautazione specifica, servono individuare una
gerarchiadi vaori di impatto rapportataa Sti.



c)
rumore
In merito dlacomponente rumore, cui S deverivolgere atenzione particolaissmand caso di interesse
direttodi aree urbane, lo Studio presentanotevoli carenze di informazione Sain riferimento agti specifidi,
gain riferimento dletecnica di mitigazione dd disturbo.
A tde proposito s ritiene pero qui superfluo entrarend merito delleindagini effettuate da proponente,
soprattutto tenendo conto ddlle pardleleiniziative avviate per interventi di adeguamento del liveli di
emissione sonora dd treno (come conferma una comunicazione del Responsabile ddla Divisone
Tecnologie e Sviluppo di Sstemadd'Ente F.S,, dd 26/12/93) che vanificano le smulazione di modello
presentate. Nella citata comunicazione e fattapresente la forte diminuizione di emissione atuamente
ottenuta sUll'ETR 500, che scende ad 88 dB(A) con ruote profilate e che dovrebbe corrispondere a
91 dB(A) circain esercizio.
E tuttaviada sottolineare la inadeguatezza ddlo Studio d'lmpatto Ambientde che utilizza per le
mappature una scala eccessvamente elevatae che propone "tipologie’ di sstemi di atenuazione del
rumore poco verificate nei confronti de ricettori (tipo, distanza, dtezza, ecc.) e senzadcun adeguato
riferimento dle risultanze paesaggistiche dellaloro adozione.

d) vegetazione e fauna

L'atraversamento dell'area urbana s sviluppa su superfici gialargamente degradate ed in gran parte
gia utilizzate come sede ferroviaria, quindi i punti con valore ambientale s riducono adue: - affioramenti di
tufo ndl settore Prenestino - Salone;

- il "Pratone" lungo I'Aniene.

Per quanto riguarda i tufi, I'dlargamento dellatrincea ferroviaria porteraad un  ulteriore depauperamento
delle areelibere. Va tenuto presente che s tratta di un biotopo poco conosciuto, marilevante in quanto
contiguo ad insediamenti particolarmente scard di aree verdi. |l "Pratone" non haparticolari vaori
naturdigtici, marisulta di grande importanza come "polmone verde" per le zone circostanti, ad dta
denstd abitativa ESgono inizigtive di  carattere conservazionistico per questazona e studi
scientifici. Va inoltre osservato che s trattadi area giaincompletamente fruibilea causade binari gia
esgtenti, di drade e fonti di scorrimento e ddl’Aniene fortemente inquinati.

Giaora ¢ s awicna dlasuperficie minimaperche questa possaessere atrezzataad areaverde. La
costruzione di un nuovo binario potrebbe portarla a di sotto dd limite e rendere il decgrado
irrevershile

€) paesaggio

Lo Studio andizza la componente nel suoi aspetti storico testimonidi e percettivi evidenziando gli impatti
riscontrabili Sa infase di costruzione che di esercizio.

Attraverso tdi indagini sono date riscontrate numerose aree di studio che s susseguono lungo il
tracciato quas senza soluzione di continuita confermando I'ipotesi che, trattandos di una penetrazione
urbana, Sa necessario pensare l'inserimento ambientale della lineaferroviariand suo complesso.

A frontedi tai premesse metodologiche, gli interventi non presentano un livello di- definizione adeguato:
vienefornito per ogni area di sudioun denco di mitigazioni (illustrato ndll'daborato "Albun delle
mitigazioni™) con sezioni tipo e conesempi di interventi in dcune specifiche aree.



Nel complesso, I'immagine finde ddl'intervento ed il rapporto con I'ambiente circostante risultano molto
scarsamente definiti ed in particolare non risulta una forte e rede integrazione delle mitigazioni da
riferire dlasomma degli impatti provocati da atre component.

Esge ddtraparte ancheil problemadi impatto visvo dovuto alapresenzadi linee aeree preesigtenti,
spesso molto vecchie e non utilizzate, d servizio dele FS o di dtre utenze, che s aggiungono dle linee di
contatto asservite ai fasci di binari.

Questo aspetto non € dato tenuto presente nella progettazione complessva del tratti di penetrazione
urbana, vautando e sviluppando tutte quelle azioni di risanamento praticabili sullabase dello stato dell'arte
in materiadi trasporto di eettricita (cavi interrati, cavi aerel, linee aeree compatte, ecc.).

f) ecosistemi antropici

vengono evidenziate come aree particolarmente significativamente lazonadi VignaMangani e lazonadi
Casd Bertone, trascurando le zone di forte rilevanza urbanistica che riguardanoi quartieri di LaRugtica
e Tor Sgpienzaove I'ampliamento ded sedime ferroviario comporta |'abbattimento di vari edifici ed
accentualafraturatrai fronti prospicienti il progetto.

A questo proposto non vengono fornite informazioni precise sull'edilizia esposta dl'abbeattimento
ne su quella destinata a subire degrado del livello di godibilita per la prossmitadle linee. In fase di
cogtruzione, inaltre, I'utilizzo degli atudi collegamenti viarii aggravera ulteriormente il livello di
congestione ddlavidbilita de quartieri e la precaria funziondita degli attraversamenti.

Per leinterferenze coni sarvizi arete viene fornito un eenco per chilometriche (solo sul ramo sud del
nodo) e senza evidenziazione di rilevanza di impatto.

Altro punto nodde di interesse urbanistico, particolarmente in ordine a problemi di accessibilita, Sa per
la presenzadi un'area di cantiere, Saper lefunzioni in fase desercizio, sono gli impianti in progetto
nell'area d Roma Smistamento.

Ladimensone del manufatti ed il numero di parcheggi previdi in area FS, in mancanza di indicazione certa
del numero di addetti, € comunque indice dell'ato grado di polarita prevista

Ledue unicheforme di accesso sonoindicatein un sovrgppasso di immissone/uscita sull'attude tratto
di Sdaiae aull'uso ddlagradainternadi viaVilla spada Laprimagiaatuamente saturaadivers
intervali giorndieri, la seconda accessbile solo da uno stretto passaggio comunicante con via Prati
Fscdi.

) aspetti direttamente conness con lafase di cantiere:

le sorgenti di rumore nelle dtivitad cantiere Sono codtituite dalle macchine utilizzate per |e operazioni di
movimento terra, betonaggio, scavo, ecc, (da95a 110 dB(A) con carateristiche di continuita), ddle
operazioni di martellamento/chiodatura (da 115 a 120 dB(A) con caratterigtiche impulsve e ddla
movimentazione del mezzi di trasporto (80-85 dB(A) per ogni Sngolo mezzo munito di- Slenziatori
effident);

l'impatto dovuto a queste sorgenti di rumore non e quantificato; anche in questo caso gli interventi di
mitigazione previdi per diminuire I'impatto dd rumore di cantiere sono riportati in modo generico. EsS 9
basano sulla sodtituzione, ovve possibile, dei mezzi di trasporto con treni di servizio, sul controllo ela
manutenzione del dispositivi Slenziatori e sulla predigposzione di opprtune  barriere fonoisolanti;

per quanto riguarda le vibrazioni:
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per la redizzazione ddle principdi infragrutture Sono previdi lavori di scavo, trivelazioni e pdificazioni.
L'impatto ambientae causato dai fenomeni di vibrazione dovuti dl'esecuzione di questi lavori non viene
inadcun modo vautato, né quantificato, sdlvo arinviare I'accertamento di eventuai problemi per le
fondazioni piu profonde dlafase di progettazione tramite sudi geognogtici.

CONSIDERATO che la Commissone, dla Iuce dellecongderazioni svolte e
alla base di quanto evidenziato nellardazione idruttoria anchein merito dle carenze presenti ndllo
Studio di Impatto  Ambientale presentato, ha concluso di non essere
in grado di poter compiutamente esprimereil giudizio di compatibilita ambientae, per i seguenti motivi:

- non ono andizzate, dd puntodi viga ambientde, eventudi dternative Sgnificative;
- lagrutturalogicadd nodo A.V. non e pienamente giudtificata, in particolare nel ramo nord de nodo
dove, anche in relazione apossbili scenari futuri dd tragporto ferroviario complessivo, la costruzione
del quadruplicamento tra Termini e Roma smistamento potrebbe apparire superflua;
- per effetto dellamancata conversone del Protocolli d'intesa con Regione Lazio e Comunedi Romain
Accordo di Programma, non risultano compiutamente definite le linee guida di coerenza dd nodo con i piani
e programmi di ares;
- édtamente indeterminato il quadro riflesso  sui modi enodi del trasporto urbano elocdein particolare
con riferimento dlarete su ferro esstente; ad esempio: il completamento dellacintura, gia in forte ritardo
rigoetto ale esigenze dela citta, € ancorasubordinato, pure se per un breve tratto, ala definizione
del tracciato; il cadenzamento dei convogli, ad anello redizzato, non appare opportunamente
relazionato, anche in proiezione dle caratteristiche proprie dellametropolitana; I'ipotes avanzata nel
colloqui, di trasferimento di funzioni tra stazioni, tde da fornire scenari molto diversficati nel trasporto
urbano, € oggetto di vautazioni affatto preliminari;
- non esistono dati certi in merito a soddisfacimento della domanda passeggeri e merci per il brevee
lungo periodo. Allo stesso tempo il moddlo trasportistico utilizza dati di proiezione non adeguati 0 poco
giudificati;

- i problemi indotti dal nuovo impianto ferroviario sull'assetto delle
aree urbane contermini, non sono Stati adeguatamente esaminati;
- risultano carenti le indagini relative a fattori ambientdi interessati dalle fas di costruzione edi
esrcizio; non hanno inoltre adeguata trattazione, anchein termini di riduzione degli impetti, le
componenti tipiche di un progetto di atraversamento urbano;

VISTO il parere n.68 bis dela Commissone per lavautazione ddlimpatto

ambientde reldivo dl'esame dd progetto esecutivo ddlla linea A.V. Roma-Napoli cheindividua le parti
dellatratta non condizionate ddle soluzioni tecniche del nodi;

PRESO ATTO che non sono pervenute istanze, osservazioni o pareri da parte di

privati cittadini, a send ddl'ultimo commadel'art. 6 ddla legge 349/86, circalarichiestadi pronuncia sulla
compatibilith ambientale dell'operain esame;

RITENUTO di dover provvederea send e per gli effetti ded comma quarto dell'art. 6

ddla legge 349/86, dla pronuncia di compatibilita ambientae dell'opera sopraindicata;
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VISTOIil D.L. ddl 3 febbraio 1993, N.29;

ESPRIME

giudizio interlocutorio negativo circala compatibilitaambientale del progetto rlativo d sstema di dta
velocita "Penetrazione urbana - nodo di Romd!’;

DISPONE

che laprocedura di approvazione del progetto ed i conseguenti atti da

emanars da parte delle Amministrazioni competenti restino subordinati ala presentazione della nuova
domanda ed dla successiva pronuncia da parte del Ministro dell’Ambientedi concerto conil Ministro per
i beni culturdi ed ambientali;

- che ndlaredazione dello Studio di impatto ambientae del nodo dovra
essere assunta come sezione dgnificativa qudla corrigpondente al Km25 ddllatratta A.V. Roma-Napoli;

- che la eventuade nuova domanda di pronuncia Sa corredata da:
la documentazione integrata degli elaborati di progetto e dello studio
dimpetto giainoltrata;

la documentazione atestante I'avvenuta pubblicazione a send ddl'at. 5, comma 1, dd D.P.C.M.
n.377/88 secondo le moddita previste ddla cricolare de Ministero dell'ambiente dell'11l agosto 1989,

ladichiarazione giurataai sens dell'art. 2 comma 3, dd D.P.C.M. 27
dicembre 1989 relaiva dle dlegazioni prodotte;

lasintes non tecnica complessivaridaborata tenendo conto delle
modifiche ed integrazioni intervenute;

chegli ati Sano presentati nel numero di copieindicato nel primo
commade citato art. 2 del D.P.C.M. 27 dicembre 1988 e Sano altresi depositati per laconsultazione del
pubblico negli appogti uffic regiond;

- cheil presente
provvedimento Sa comunicato dlalTALFERR SIST.A.V.

SpA. d Minigerode Trasporti, dl'Ente Ferroviedelo Stato, dlaSocieta T.A.V SpA. ed dla
Regione Lazio laquae provvedera a depostarlo presso I'Ufficio idtituito a send ddl'art. 5, commaterzo,
del D.P.C.M. 377 dd 10 agosto 1988 ed a portarlo a conoscenza delle atre amministrazioni
eventualmente interessate.

Roma, i 10/08/93

IL DIRETTORE

GENERALE



