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Obiettivi

Questo documento ha come obiettivo I'analisi e valutazione degli aspetti di trasporto del progetto del
nuovo Stadio di Roma.

Il Servizio viene svolto mediante I'effettuazione della verifica sul progetto depositato presso Roma Capitale.
La verifica & comprensiva dell'analisi dei metodi adottati dai proponenti e dei risultati ottenuti per la
valutazione della congruenza tra I'offerta di trasporto - cosi come proposta nel progetto - e la domanda
stimata, sia in termini di traffico prevedibile - in modo sistematico ed occasionale, in concomitanza di eventi
- sia di qualita del servizio. Gli interventi sull'offerta di trasporto coinvolta in adiacenza allo stadio includono
la viabilita stradale, quella pedonale ed i servizi ferroviari. Tale verifica non si focalizza su aspetti di
progettazione tecnica, bensi di progettazione funzionale e non prevede la simulazione di scenari di traffico
sulla rete di trasporto, sebbene si possano indicare criteri e requisiti per la domanda e |'offerta di trasporto
cosi come eventuali potenziali migliorie, e si escludono analisi comparative di sorta con altre soluzioni,
anche se eventualmente piu innovative e connesse ad oneri di spesa differenti rispetto al progetto in
valutazione.

L'attivita, con gli aggiornamenti del caso, ha avuto come scadenza di conclusione — in base alla deroga
concessa (vs. § 1) - il termine del mese di gennaio 2019, con la redazione e consegna della presente
relazione scritta.

Torino, 31 gennaio 2019
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1 Premessa e cronologia delle attivita

Conformemente agli accordi contrattuali:

a.

I"area del Politecnico di Torino coinvolta nel presente studio ha ricevuto in data 22.10 una pen drive
con i vari documenti da Roma Capitale (vs. oltre, in questo medesimo § 1);

si & proceduto nelle tre settimane seguenti alla relativa disamina;

sono state redatte note interne sui documenti ricevuti, con piccola richiesta d’integrazione di un
documento in itinere, ricevuto senza difficolta;

in data 21.11.2018 ha avuto luogo una comunicazione diretta con I'a.d. di Roma Servizi per la
Mobilita ed i suoi collaboratori, sulla base delle trasmissioni di informazioni intermedie ed
indicazioni della Direzione Programmazione e Attuazione dei Piani di Mobilita; lo scopo & stato
acquisire alcuni chiarimenti verbali sulla documentazione tecnica ricevuta;

in data 30.11.2018 & stata trasmessa per posta elettronica al Direttore Generale la relazione
preliminare parziale (pdf), in bozza interna e riservata, come indicato sulla filigrana di tutte le
pagine a partire dal frontespizio incluso, al fine di un confronto informato nel corso della
teleconferenza programmata per la settimana seguente (5.12.2018);

in data 5.12.2018 ha avuto luogo una conferenza telefonica di carattere tecnico ed operativo con la
Direzione Generale di Roma Capitale, con I'a.d. di Roma Servizi per la Mobilita e con il Dirigente
della Direzione Trasporto Pubblico Locale e Infrastrutture, del Dipartimento Mobilita e Trasporti;

in data 5.12.2018 (ore 18 circa) il referente del progetto del Politecnico di Torino € stato contattato
da un giornalista di una testata il quale ha dichiarato di essere in possesso della relazione e chiesto
conferma dei relativi contenuti, conferma rifiutata in ogni termine per impegni contrattuali dal
referente del Politecnico di Torino, il quale ha segnalato prontamente 'accaduto ai referenti in
Campidoglio;

nei giorni seguenti € comparsa - su un indirizzo url in rete - una copia del frontespizio della
relazione trasmessa a Roma Capitale il 30.11.2018, priva tuttavia della filigrana trasversale apposta
su tutte le pagine (“bozza ad uso riservato”), pertanto contraffatta o comunque priva di un suo
elemento caratterizzante; questa modifica nulla implica in merito ai contenuti né costituisce alcun
atto di accusa, data la marginalita degli effetti generati a giudizio degli scriventi; al contempo non
risulta agli scriventi alcun interesse del Committente nel fare risultare privo di riservatezza un
documento che tale era, finché in fase provvisoria; non € rilevante in questa sede conoscere chi
abbia proceduto in tal senso, vale a dire con la condivisione con il largo pubblico di un documento
riservato del quale non si e voluto far trasparire — lo scorso dicembre - il carattere provvisorio ed
interno;

in data 11.12.2018 é stata svolta una riunione in presenza in Roma per discutere delle azioni in atto
inerenti ai trasporti ed alla viabilita, a cura di Roma Capitale e di altri Enti (Regione Lazio, RFI), utili
per risolvere anche problemi emersi nel corso delle analisi precedenti; il gruppo di lavoro del
Politecnico di Torino ha domandato quali specifiche azioni fossero in atto nel campo ferroviario,
multimodale e degli ITS (Intelligent Transport Systems), inclusivi di soluzioni e tecnologie atte ad
agire sulla domanda di mobilita;

in data 9.1.2019 é stata svolta una teleconferenza, come concordato il giorno 11.12.2018, con i
referenti del Comune direttamente coinvolti nell’incarico in corso; lo scopo e stato approfondire i
temi di cui al punto precedente ed acquisire, a favore del Politecnico di Torino — per il gruppo di
lavoro coinvolto - un documento ufficiale finalizzato a formalizzare quegli impegni in atto utili al
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fine della risoluzione dei problemi riscontrati nei trasporti, nel traffico e viabilita inerenti all’area
oggetto di intervento;

k. nella medesima data (9.1.2019) é stata inoltrata richiesta e conseguente formale lettera (prot.
360/6.3.2 del Politecnico di Torino, datata 10.1.2019 [Allegato 1]), che ha ricevuto successiva
conferma per le vie brevi e tramite la ricezione del documento di cui al punto seguente;

|. in data 11.1.2019 e stata emessa dal Comune di Roma (Dipartimento Mobilita e Trasporti, Ufficio
segreteria di Direzione) I'autorizzazione alla consegna della relazione finale al 31.01.2019 [Allegato
2].

m. in data 17.1.2019 é stato ricevuto via pec il documento di cui ai tre punti precedenti e datato, come
previsto dalle comunicazioni di gennaio, 16.1.2019 [Allegato 3];

n. nelle giornate a seguire € avvenuta la disamina del medesimo, con interlocuzioni di chiarimento sui
contenuti, ai fini del completamento della relazione a cura degli scriventi;

0. i rapporti interlocutori con il Campidoglio e Roma Servizi per la Mobilita, all’'occasione, si sono
svolti sistematicamente in maniera puntuale, professionale e senza alcuna influenza né forzatura
nei confronti degli scriventi; al contempo gli scriventi non hanno avuto influenze esterne in merito
agli esiti della presente analisi;

p. indata31.1.2019 veniva effettuata la consegna ufficiale del presente documento.

Dei documenti ricevuti in data 22.10.2018, si € individuato in:

A. Cartelle fondamentali alla nostra analisi:
- A_03_TRASPORTISTICA
- A_04_STUDIO_TRAFFICO
la parte di maggiore rilievo.

B. Cartelle varie con parti inerenti al trasporto in qualche misura:
-A_01_REL_GEN
file DEF_G_GEN_00_GE_0000_1400_G00000_EUR_03 che contiene la "Relazione Generale di
aggiornamento del Progetto"
forse anche file DEF_G_GEN_00_GE_0000_1401_G00,00_EUR_00 che contiene "Schema
d'atto d'Obbligo"

- A_02_MASTERPLAN
file DEF_G_GEN_00_IT_0000_1400_G00,00_STE_02
file DEF_G_GEN_00_IT_0000_1401_G00,00_STE_00
file DEF_G_GEN_00_IT_0000_1402_G00,00_STE_00

-A_16_LOGISTICA
file DEF_G_GEN_00_LO_0000_1400_GO00,00_LEL_00 (Piano cantierizzazione con breve parte
sulla viabilita del cantiere)

-A_17_ACESS_CICLABILE_E_PEDONALE

-B_A1_PDC03-SDR_01_GENERALE
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file DEF_A_PAROO_AR_0000_1400_G00,00_MSG_01 (Allocazione Parcheggi)

-B_A1 _PDCO4-HTL / 01_GENERALE
file DEF_A_PAROO_AR_0000_1400_G00,00_MSG_01 (Allocazione Parcheggi, stesso file della
cartella sopra riportata)

- B_A1_PDCO05-RMC/ 01_GENERALE
file DEF_A_PAROO_AR_0000_1400_G00,00_MSG_01 (Allocazione Parcheggi, stesso file della
cartella sopra riportata)

-C_1_2_GENERALE
file DEF_O_OFV_01_IT_0000_1400_GO00,00_STE_00 (Riunificazione Ostiense sino a Fosso del
Vallerano: Relazione sulle viabilita di progetto)
eventualmente anche file in cartella C_1_2_ STRADALE

-C_3_10_OVM / GENERALE
file DEF_U_OVM_01_IT_0000_1400_G000,00_STE_00 (Nuovo asse di collegamento Ostiense-
A91: Relazione sulle viabilita di progetto)
eventualmente anche file in cartella STRADALE

-C_4_15_SPM
file DEF_T_SPM_01_IT_0000_1400_G00,00 STE_00 (Svincolo Autostrada A91: Relazione sulle
viabilita di progetto)
eventualmente anche file in cartella STRADALE

-C_4_16_PST
file DEF_T_PST _00_IT_0000_1400_G00,00_STE_01 (Ponte carrabile sul Tevere: Relazione
sulle viabilita di progetto)
eventualmente anche file in cartella STRADALE

- Note e Pareri pervenuti alla CDS
- PARERI UNICI

C. Cartelle con possibili informazioni utili allo studio:
-C_1_4 PPT (Ponte ciclo-pedonale Magliana)
-C_1 5 NSM (Stazione Tor di Valle e collegamento con ponte)
-C_1_9 PON (Pontili Est e Ovest)
- C_3 11 _SPP (Strade di circolazione interna e parcheggi a raso)
- C_3 18 OVM-Senza_Ponte_Traiano (Nuovo asse di collegamento allo Stadio senza Ponte di
Traiano)
- altro materiale utile all’analisi.
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2 Quali obiettivi di medio e lungo termine per I'area urbana e metropolitana di
Roma in ambito trasporti

L'analisi e la valutazione degli aspetti inerenti ai trasporti del progetto del nuovo Stadio di Roma risentono
inevitabilmente di un punto di vista - per quanto generalizzabile - e di una linea di pensiero, che nel nostro
caso - quali docenti e ricercatori presso il Politecnico di Torino - constano di tre basi:

A. le conoscenze, implicitamente, in materia del settore universitario “Trasporti” e di settori o
discipline ad esso connesse;

B. il rispetto degli interessi — sempre in materia di trasporti - sia dei residenti nell’area urbana
chiamata in causa, sia dei tifosi coinvolti dal progetto in questione, sia degli utenti della rete viaria e
ferroviaria di Roma;

C. le tendenze in atto, a livello europeo e nazionale, in materia di trasporti, mobilita e logistica.

Questa posizione permette quindi di poter esprimere un parere — quello contenuto nella presente relazione
- alla luce delle esigenze correnti ed attese nonché degli obiettivi in essere per almeno i prossimi 20-30
anni in Europa, cosi da consegnare auspicabilmente a Roma un esito conforme con il futuro oggi
prospettabile in materia di trasporti in ambito urbano e metropolitano.

In sostanza, partendo dall’analisi della situazione attuale e dell’intervento proposto, si intendono analizzare
le problematiche conseguenti all'intervento medesimo, cosi da individuare quale genere di soluzioni il
Comune di Roma intende porre in atto; se queste sono compatibili con le tendenze in atto a livello europeo
possono rientrare nelle soluzioni accettabili, fatte salve le verifiche tecniche del caso (Figura 1). Soluzioni
basate esclusivamente o prevalentemente sul trasporto stradale, tanto piu se prevalentemente privato,
non appaiono piu al passo con i tempi, cosi come potevano esserlo negli anni ‘70-‘80. Sono invece
preferibili soluzioni plurimodali, basate su azioni e tecnologie come oltre specificato.

Figura 1 — Schema dell’approccio metodologico seguito
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Con tali presupposti, si riassumono pertanto qui di seguito gli elementi cardine che possono veicolare una
citta importante come Roma a collocarsi in condizioni adeguate o piu adeguate rispetto ai suindicati
obiettivi (punto C).

Al fine quindi:
- di garantire un’offerta di trasporto adeguata alla domanda di mobilita e di logistica, presente ed
attesa,
- direndere adeguatamente accessibili in chiave moderna le strutture oggetto di analisi,

si prende spunto in primo luogo dai propositi raccolti nel Libro Bianco dei Trasporti, redatto nel 2011 dalla
Commissione Europea, nel quale si fissano gli obiettivi di una politica dei trasporti competitiva e
sostenibile per i prossimi decenni.

Dal momento che i trasporti sono funzionali alla crescita economica e dell'occupazione, che devono essere
sostenibili (art. 1), € quindi necessario pianificare correttamente I'offerta, in una visione tale da anticipare i
problemi dovuti alla limitazione delle risorse e ai vincoli ambientali (art. 4). Dal momento inoltre che nei
decenni futuri si ridurra presumibilmente la disponibilita di petrolio e le relative fonti
d’approvvigionamento finora utilizzate saranno probabilmente meno sicure pur emergendo fonti nuove ma
a condizioni economiche ed ambientali piu proibitive (fondali profondi degli oceani, Alaska, Siberia, etc.), &
necessario perseguire misure per contrastare la dipendenza pressoché in monopolio da tale unica risorsa,
onde evitare conseguenze severe sulle possibilita di spostamento dei cittadini e, pertanto, sulla sicurezza
economica (elaborazione da art. 5%).

Tra gli obiettivi da raggiungere vi & al contempo quello di ridurre drasticamente le emissioni di gas serra a
livello mondiale: dal momento che il settore dei trasporti rappresenta una fonte significativa e crescente di
tali emissioni, “@ necessaria una riduzione di almeno il 60% di queste, entro il 2050, rispetto ai livelli del
1990” (art. 6).

Si tenga presente che un'introduzione tardiva e poco ambiziosa di nuove tecnologie atte a raggiungere lo
scopo ed oltre richiamate potrebbe addirittura condannare a un declino irreversibile I'industria dei trasporti
dell'Unione Europea (art. 8), mentre si osserva che globalmente gli investimenti nell'infrastruttura di
trasporto hanno un impatto positivo sulla crescita economica e creano ricchezza (art. 10). Occorre ricordare
che l'uso dei sistemi di trasporto intelligenti (ITS) contribuisce ad una gestione del traffico in tempo reale
(art. 33), in modo tale da abbattere i tempi necessari allo spostamento e ridurre percorsi improduttivi.

E al contempo necessario — con riferimento specifico all'intervento programmato in Roma - incentivare
I'uso di mezzi di trasporto collettivi, con integrazione ed eventuale priorita? verso quelli cosiddetti ad

L Art. 5. “Nei decenni futuri si ridurra la disponibilita di petrolio e le fonti di approvvigionamento saranno meno sicure.
Come sottolineato di recente dall'Agenzia internazionale dell'energia (AIE), quanto piu ridotta sara Ia
"decarbonizzazione" a livello mondiale tanto piu il prezzo del petrolio sara destinato ad aumentare. Nel 2010 |'Unione
europea ha importato petrolio per un controvalore di circa 210 miliardi di euro. In assenza di misure per contrastare
questa dipendenza dal petrolio vi saranno conseguenze severe sulle possibilita di spostamento dei cittadini — e sulla
nostra sicurezza economica — oltre che sull'inflazione, sulla bilancia commerciale e sulla competitivita globale
dell'economia europea.”

Z Art. 26. [...] “sara necessaria una migliore integrazione delle reti modali: gli aeroporti, i porti e le stazioni ferroviarie,
degli autobus e della metropolitana dovranno essere sempre piu collegati fra loro e trasformati in piattaforme di
connessione multimodale per i passeggeri. L'integrazione multimodale degli spostamenti dovrebbe essere facilitata
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impianto fisso (metropolitane, linee tramviarie, automated people movers o APM), nonché facilitare gli
spostamenti a piedi e in bicicletta, i quali devono diventare parte integrante della progettazione
infrastrutturale e della mobilitd urbana (elaborazione da art. 34°). Nelle aree ad elevata densita di
popolazione come in generale quella romana, infatti, la possibilita di utilizzare mezzi di trasporto
alternativi puo contribuire alla graduale eliminazione dall’ambiente urbano di veicoli alimentati con
carburanti convenzionali e ridurre i problemi di congestione, scarsa qualita dell’aria ed esposizione
all'inquinamento acustico (art. 33), di quali I'area metropolitana di Roma, come tante altre in Italia,
attualmente patisce.

Infine, anche a causa dell'invecchiamento della popolazione - tema che tocchera anche I'utenza destinata
allo stadio proposto e le zone commerciali/direzionali limitrofe insieme a quello dei disabili e di persone
temporaneamente inabili - la qualita, 'accessibilita e |'affidabilita dei servizi di trasporto assumeranno
un'importanza crescente negli anni a venire e sara sempre piu impellente la necessita di promuovere i
trasporti pubblici (elaborazione su art. 57).

In relazione del sopra richiamato accompagnamento verso una parziale indipendenza dei trasporti dal
petrolio, specie nelle citta (europee), un ruolo fondamentale nella progressiva sostituzione dei veicoli basati
esclusivamente su carburanti convenzionali viene ricoperto dai mezzi di trasporto a trazione elettrica (i
treni e le metropolitane vi sono tipicamente inclusi), anche e soprattutto in forma ibrida (combustione
interna e trazione elettrica) per quanto attiene agli autoveicoli; € bene al fine richiamare le indicazioni
esposte nel Piano Nazionale Infrastrutturale per la Ricarica dei veicoli alimentati ad energia Elettrica
(PNIRE), pubblicato nel 2014 ed aggiornato nel 2016.

L'assenza di un'infrastruttura per combustibili o approvvigionamenti alternativi ai derivati dal petrolio &
considerata un ostacolo notevole alla diffusione sul mercato delle nuove generazioni di veicoli e alla loro
accettazione da parte dei consumatori: & pertanto necessario realizzare nuove reti infrastrutturali, in
particolare per 'elettricita, specie in aree urbane, inclusa quindi quella di Roma.

Cio si attua anche nella realizzazione di un numero adeguato di punti di ricarica sia in aree private dove
possibile — inclusi i parcheggi aziendali — sia in aree accessibili al pubblico, ma preferenzialmente in area
protetta, soprattutto in poli fortemente attrattivi, cosi come uno stadio.

Tale strategia & anche supportata da quanto scritto al comma 2 dell’art. 4 del Testo unico di cui al DPR 6
giugno 2001, n. 380: “Entro il 1 giugno 2014, i comuni adeguano il regolamento di cui al comma 1
prevedendo, con decorrenza dalla medesima data, che ai fini del conseguimento del titolo abilitativo
edilizio sia obbligatoriamente prevista, per gli edifici di nuova costruzione ad uso diverso da quello
residenziale con superficie utile superiore a 500 m? e per i relativi interventi di ristrutturazione edilizia,
I'installazione di infrastrutture elettriche per la ricarica dei veicoli idonee a permettere la connessione di
una vettura da ciascuno spazio a parcheggio coperto o scoperto e da ciascun box per auto, siano essi
pertinenziali o no, in conformita alle disposizioni edilizie di dettaglio fissate nel regolamento stesso.”

dalla diffusione delle informazioni online e dei sistemi di prenotazione e pagamento elettronici che integrino tutti i
mezzi di trasporto”.

3 Art. 34 “Un aumento degli spostamenti con i mezzi di trasporto collettivi, combinato con un minimo di obblighi di
servizio, permettera di aumentare la densita e la frequenza del servizio, generando cosi un circolo virtuoso per i modi
di trasporto pubblici. | volumi di traffico potranno essere ridotti anche grazie alla gestione della domanda e alla
pianificazione territoriale. Le misure per facilitare gli spostamenti a piedi e in bicicletta devono diventare parte
integrante della progettazione infrastrutturale e della mobilita urbana”.
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Quest’ultimo requisito invero corrisponde anche obblighi introdotti dal D. Lgs. 16 dicembre 2016, n. 257,
disciplina di attuazione della direttiva 2014/94/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 22 ottobre
2014, sulla realizzazione di una infrastruttura per i combustibili alternativi (GU Serie Generale n.10 del 13-
01-2017 - Suppl. Ordinario n. 3%

«1 ter. Entro il 31 dicembre 2017, i comuni adeguano il regolamento di cui al comma 1 prevedendo, con
decorrenza dalla medesima data, che ai fini del conseguimento del titolo abilitativo edilizio sia
obbligatoriamente prevista, per gli edifici di nuova costruzione ad uso diverso da quello residenziale con
superficie utile superiore a 500 m? e per i relativi interventi di ristrutturazione edilizia di primo livello di cui
all'allegato 1, punto 1.4.1 del decreto del Ministero dello sviluppo economico 26 giugno 2015, nonché per
gli edifici residenziali di nuova costruzione con almeno 10 unita abitative e per i relativi interventi di
ristrutturazione edilizia di primo livello di cui all'allegato 1, punto 1.4.1 del decreto del Ministero dello
sviluppo economico 26 giugno 2015, la predisposizione all'allaccio per la possibile installazione di
infrastrutture elettriche per la ricarica dei veicoli idonee a permettere la connessione di una vettura da
ciascuno spazio a parcheggio coperto o scoperto e da ciascun box per auto, siano essi pertinenziali o no, in
conformita alle disposizioni edilizie di dettaglio fissate nel regolamento stesso e, relativamente ai soli edifici
residenziali di nuova costruzione con almeno 10 unita abitative, per un numero di spazi a parcheggio e box
auto non inferiore al 20% di quelli totali».

Pertanto occorre prestare attenzione per le postazioni finalizzate alla ricarica - prioritariamente, ma non
esclusivamente, lenta, in quanto maggiormente compatibile con impianti elettrici usuali, con un minore
invecchiamento delle batterie e con una logica di smart grid - in una o piu zone per I'alimentazione elettrica
di veicoli plug-in (prevalentemente ibridi, si suppone), nei parcheggi.

Un intervento sull’offerta di trasporto adiacente allo stadio proposto con siffatte premesse sul trasporto
pubblico e di tipo energetico ha tutti i requisiti per generare un impatto positivo anche in termini
ambientali su una quota dell’area metropolitana, riducendone anche il contributo all’inquinamento.

La regolamentazione europea® riguardante la qualitd dell’aria & fondata su specifici principi. Il primo di
guesti prevede che gli stati membri dividano il territorio in un certo numero di zone ed agglomerati e per
ognuno di essi dovra essere fatta una valutazione sui livelli di inquinamento dell’aria usando sistemi di
misurazione, modelli o altre tecniche empiriche. Qualora i livelli risultino eccedenti rispetto ai limiti imposti
dall’Unione Europea, dovra essere redatto un “Air Quality Plan”, ovvero un programma per garantire in
rientro all’interno delle soglie imposte entro le date stabilite per I'entrata in vigore delle soglie. In aggiunta,
tutte le informazioni riguardanti la qualita dell’aria dovranno essere divulgate a tutti gli enti pubblici.

In tale contesto un’offerta di trasporto plurimodale competitiva attorno allo stadio proposto - quindi che
non solo non obblighi all’'uso dell’auto privata per recarsi allo stadio medesimo o in aree adiacenti, ma
garantisca alternative modali di trasporto pubblico, ciclabili e pedonali, sia usuali sia in presenza di
eventuali superamenti delle soglie accettabili in Europa di sostanze inquinanti nell’aria - diventa
prerequisito irrinunciabile.

Il progetto in essere potra dunque a pieno titolo rientrare in tali programmi europei e nazionali purché
siano rispettati i criteri generali indicati nel presente § 2.

4 http://www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2017/01/13/17G00005/sg
5 DIRETTIVA 2008/50/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 21 maggio 2008 relativa alla qualita dell’aria
ambiente e per un’aria piu pulita in Europa.
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A livello comunitario, il Libro bianco - gia citato - asseconda e rafforza tale obiettivo ambientale associato ai
Sistemi di trasporto, mentre |‘obiettivo 20-20-20 europeo e stato sostituito nel 2014 dall’obiettivo
sintetizzabile in “40/27/27”, in base al quale i leader dell'UE hanno concordato I'obiettivo nazionale di
riduzione dei gas a effetto serra di almeno del 40% rispetto al 1990 e almeno il 27% per le energie
rinnovabili e il risparmio energetico, entro il 2030 rispetto al 2014.

Nel seguito vengono in sequenza riportati gli esiti delle analisi:

1) sulla documentazione pervenuta all’avvio dei lavori;

2) sulla documentazione integrativa da noi richiesta;
fornendo conseguentemente un ns. parere sulla congruita delle soluzioni proposte con gli obiettivi
suindicati (Figura 1).
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3 Analisi della documentazione gia depositata in Comune al mese di dicembre
2018

3.1 Viabilita stradale

Le analisi descritte nel presente § 3 sono state condotte sulla base dei documenti pervenuti agli scriventi in
data 22.10.2018, con successive integrazioni, in possesso dei medesimi; si premette che la verifica di
importanti informazioni - quali lo stato di aggiornamento dei dati di traffico, il numero delle sezioni
automatizzate di rilievo del Comune, la gestione delle matrici O/D e similari - non fanno parte del lavoro qui
presentato.

Le osservazioni mostrate in questo documento sono riferite alle ultime simulazioni, qui sotto indicate:

= intervallo 7.30 - 8.30 del mattino feriale, scenario che RSM (Roma Servizi per la Mobilita) reputa
essere quello maggiormente rappresentativo, essendo quello che si verifica con maggiore
frequenza nell’arco dell’anno;

= intervallo 19.45 - 20.45 di un giorno feriale medio, in corrispondenza di evento sportivo, quindi con
pubblico in accesso allo stadio;

= intervallo 17.30 - 18.30 di un giorno prefestivo tipo per la sola valutazione di impatto commerciale.

3.1.1 Considerazioni di carattere generale riguardo alle simulazioni studiate

La nostra analisi ha portato a ritenere che:

1. le analisi effettuate siano state condotte in modo professionale dalle societa esterne incaricate e in
modo sempre professionale sono state effettuate le verifiche da RSM;

2. le analisi effettuate si concentrano in modo assolutamente prevalente sull’area di studio;

3. osservazioni non marginali inerenti alle aree circostanti a quella di studio sono state sollevate da RSM;

4. le carenze sostanziali e di maggior peso riguardano prevalentemente queste ultime, cioeé le aree
esterne a quella oggetto della proposta;

5. carenze gravi riguardano il servizio ferroviario supposto, interno ed esterno all’area, riscontrando
insufficienza sia di un servizio affidabile allo stato delle cose sia di rilevanti investimenti preliminari ad
ogni intervento sull’area per portare il servizio ferroviario ai livelli di quota modale, in condizioni di
affidabilita e stabilita del servizio stesso, previsti dal progetto.

La nostra analisi ha portato piu nel dettaglio a ritenere che le previsioni effettuate siano troppo ottimistiche
— perché viziate dal modo in cui la proposta é stata posta dal proponente - rispetto alla realta che si andra
ad affrontare, senza considerare il gia forte stato di congestione delle primarie arterie di adduzione e dei
nodi di raccordo tra queste ultime e la viabilita finale di servizio al lotto oggetto di intervento, forte stato
di congestione ampliamente confermato da un’analisi visiva ed analitica delle simulazioni condotte a carico
dello stato attuale.
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In primo luogo, la ricorrente motivazione che recita che il GRA sia gia sovente in condizioni di saturazione e
che quindi non si vada a peggiorare piu di tanto una situazione compromessa € ritenuta ben poco
giustificabile, dal momento che le problematiche connesse ad un intervento di tale portata come quello di
un nuovo stadio non possono essere sottovalutate, anche in considerazione del fatto che si € ipotizzato un
utilizzo estremamente spinto del TPL; in particolare si ipotizzano quote modali a favore di una linea
ferroviaria, la Roma-Lido, che presenta gia da tempo una serie di problematiche non indifferenti e che
richiedera quindi uno sforzo economico notevole preliminare per realizzare tutti gli adeguamenti —
infrastrutturali, di dotazioni di impianti e di materiale rotabile - necessari per garantire il servizio ipotizzato,
nella speranza ovviamente che poi tale servizio venga effettivamente usufruito da parte degli utenti a cui si
rivolge cosi come ipotizzato. Si ricorda al merito che la domanda di mobilita & sovente influenzata da
un’offerta di trasporto competitiva.

Ci pare inoltre molto ottimistico supporre che la mattina il 30% dell’indotto utilizzi il mezzo pubblico alle
condizioni attuali dell’offerta: cio di fatto presuppone che il potenziamento della linea Roma-Lido debba
essere ultimato e realmente fruibile, nonché affidabile, prima che le diverse attivita vengano ad essere
operative. Questo tema viene oltre ripreso e maggiormente dettagliato (§ 3.2).

Superando queste prime considerazioni di carattere generale, sono di seguito mostrate le analisi sulle
simulazioni condotte.

3.1.2 Considerazioni specifiche riguardo alle simulazioni studiate

In linea generale, le diverse simulazioni paiono preliminarmente — cioe da impostazione del problema a
monte - pil concentrate a dimostrare, mediante micro-simulazione dinamica, come la viabilita al servizio
dell’area oggetto della proposta d’intervento sul territorio sia funzionale ed adeguata; esse non paiono
invece orientate, a monte, a verificare le grandi problematiche che nascono al contorno, dove sono solo
disponibili alcune capture operate dal macro simulatore, pur risultando oltremodo evidente il grave stato
di congestione in cui versa la rete primaria di adduzione, con flussi che - ad una prima verifica secondo gli
standard internazionalmente riconosciuti dell’lHCM (Highway Capacity Manual) - risultano per lo pil in
sovrasaturazione o prossime a quest’ultima, spesso con flussi per corsia prossimi ed anche ben superiori ai
2.000 veicoli, motivo per cui qualsiasi ulteriore considerazione risulta banale; si tenga presente che in
condizioni di saturazione, tratti piu distanti della rete viaria possono risultare intaccati dalla congestione
medesima, ovviamente in presenza di una necessita di spostamento ed in assenza di uno spostamento di
orario, che tuttavia non pare offrire ampli margini sulla rete stradale coinvolta.

Un elemento a nostro giudizio mancante, per una prima sommaria valutazione dello stato attuale e dello
scenario futuro, & un elenco di nodi e sezioni di primaria importanza, a servizio dell'intervento e di
adduzione a questo ultimo, che vengano opportunamente riportati in tabelle contenenti tutte le
informazioni utili per tale valutazione.

Per una eventuale integrazione futura e riportato di seguito un esempio di tabella per la valutazione dello
stato pre-progetto (Tabella 1).
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Tabella 1 — Stato attuale: flussi di traffico rilevati nell’ora di punta (esempio di tabella)

v FLUSSO | FLUSSO
SEZIONE | UBICAZIONE | . | DIREZIONE | MOTO | LEGGERI | PESANTI| TOT | OMOG.
|
(v/h) (v/h)
2 ABC 23 1568 20 1611 | 1630
1 STRADA ABC
2 ABC 13 1106 28 1147 | 1183
2 ABC 23 1568 20 1611 | 1630
2 STRADA ABC
2 | ROTATORIA | 13 1150 29 1192 | 1229
2 | ROTATORIA | 13 1092 14 1119 | 1134
3 VIA FALCONE
2 SUD 10 705 7 722 728
2 | ROTATORIA | 24 1292 21 1337 | 1357
4 STRADA ABC
2 |orBAssANO| 19 1314 33 1366 | 1406
] VIALE 2 NORD 8 786 25 819 853
RISORGIMENTO | 2 [ ROTATORIA | 10 851 21 882 909
1 | ROTATORIA | 2 154 3 159 163
6 VIA DEF
1 OVEST 0 111 2 113 116
7 VIALE 2 | ROTATORIA | 8 655 21 684 712
RISORGIMENTO [ 2 NORD 8 636 26 670 705
1 | ROTATORIA| © 16 3 19 24
8 VIA DEF
1 OVEST 0 15 3 18 23
1 NORD 0 15 0 15 15
9 VIA VIl MARZO
1 SUD 0 44 1 45 47
SF1 SFIOCCO 1 NORD 1 274 10 285 300
SF2 SFIOCCO 1 EST 6 445 2 453 453
SF3 SFIOCCO 1 SUD 2 283 2 287 289

La tabella dovrebbe poi successivamente essere completata con il livello di servizio ed il rapporto V/C per
ciascuna sezione, in modo da avere gia un primo screening delle attuali criticita e di quelle potenzialmente
generabili in futuro nel momento in cui si vadano a sommare presso le diverse sezioni i flussi indotti di
competenza.

E evidente che se da una prima analisi un’arteria risultasse essere gia nello scenario attuale in livello F o, al
limite, del livello E si creerebbero ulteriori problematiche incrementando gli attuali traffici con quelli indotti

senza apportare gli opportuni potenziamenti necessari a garantire un adeguato deflusso veicolare.

Per completare I'analisi preliminare tipo, qui suggerita, € mostrata la Tabella 2 di esempio dello scenario di

progetto.
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Tabella 2 — Scenario di progetto: flussi di traffico attesi nell’ora di punta (esempio di tabella)

FLUSSO
N° FLUSSO FLUSSO FLUSSO FLUSSO OMOG
SEZ. UBICAZIONE i DIREZIONE TOT OMOG. | INDOTTO | ATTESO )
corsie (v/h) (v/h) TOT TOT ATTESO
T0T
2 ABC 1611 1630 147 1758 1777
1 STRADA ABC
2 ROTATORIA 1147 1183 147 1294 1330
2 ABC 1611 1630 147 1758 1777
2 STRADA ABC
2 ROTATORIA 1192 1229 297 1489 1526
2 ROTATORIA 1119 1134 60 1179 1194
3 VIA FALCONE
2 SUD 722 728 60 782 788
2 ROTATORIA 1337 1357 63 1400 1420
4 STRADA ABC
2 ORBASSANO 1366 1406 63 1429 1469
s VIALE 2 NORD 819 853 153 972 1006
RISORGIMENTO 2 ROTATORIA 882 909 150 1032 1059
1 ROTATORIA 159 163 6 165 169
6 VIA DEF
1 OVEST 113 116 6 119 122
; VIALE 2 ROTATORIA 684 712 24 708 736
RISORGIMENTO 2 NORD 670 705 24 694 729
1 ROTATORIA 19 24 150 169 174
8 VIA DEF
1 OVEST 18 23 0 18 23
1 NORD 15 15 150 165 165
9 VIA VIl MARZO
1 SUD 45 47 0 45 47
SF1 SFIOCCO 1 NORD 285 300 0 285 300
SF2 SFIOCCO 1 EST 453 453 0 453 453
SF3 SFIOCCO 1 SUD 287 289 0 287 289

Tabelle cosi strutturate permettono un rapido riscontro, dividendo i flussi omogenei attesi per le corsie
poste a servizio dell’asse: il superamento di ben note soglie di flusso & indicatore universalmente
riconosciuto della presenza di situazioni di congestione - se non blocco totale - del traffico, cosa che, da
consultazione delle poche capture a larga scala inserite nelle relazioni forniteci, viene rilevata lungo il GRA,
in particolare e in maniera molto grave nella tratta a sud, ma anche nel nodo a nord, ideale raccordo tra la
nuova viabilita unificata a servizio del lotto ed il suo inserimento nella rete primaria.

Analoghe considerazioni possono essere prodotte in maniera semplice per i nodi della rete viaria.

Le analisi di dettaglio, quelle prodotte dalla societa Systematica (Milano) con la micro-simulazione dinamica
in tema di accessibilita, seppure analizzate in maniera approfondita, non verranno in questa sede riportate,
in quanto vi sono gia sufficienti elementi nelle primarie simulazioni sopra definite per far comprendere
come l'intervento in progetto — a parita o circa di condizioni generali sulla mobilita motorizzata vigente -
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non possa avere altre conseguenze se non un generale aggravio della gia delicata situazione attuale, vista
anche I'impossibilita di potenziare assi primari quali il GRA o la A91, ad esempio.

Si sottolinea come il modello Paramics utilizzato® fornisca utili filmati della simulazione, dove il sorgere
delle criticita presso i nodi viene evidenziato da cerchi via via crescenti fino al blocco della circolazione,
motivo per cui sarebbe stato utile avere tali filmati e delle microsimulazioni non limitate alla sola rete di
specifico e finale servizio al lotto, ma estese al raccordo con la rete primaria per valutare I'effettivo
impatto globale dell’intervento.

Segue una valutazione delle singole simulazioni: per comodita partiremo dall’analizzare la simulazione
relativa al solo comparto commerciale, in quanto fornisce utili elementi per le successive considerazioni
relative alla punta del mattino.

Simulazione 17.30-18.30 prefestivo — intervento commerciale

Lo studio del traffico della sola parte commerciale dell'intervento & datato 11/10/2017 ed é stato redatto
da IT Ingegneria dei Trasporti s.r.l. (Roma).

L'intervento oggetto di studio prevede la realizzazione di un complesso polifunzionale di circa 212.000 m? di
superficie utile lorda (SUL). In particolare, sono previste le seguenti destinazioni d’uso:

* impianti sportivi per circa 42.900 m? di SUL;

= attivitd commerciali per circa 22.600 m? di SUL;
= servizi per circa 8.800 m? di SUL;

= attivita ricettive per circa 7.100 m? di SUL;

= direzionale per circa 130.500 m? di SUL.

Lo studio ha contemplato i seguenti scenari:

= stato attuale, con domanda ed offerta di trasporto allo stato attuale nell’ora di punta del
pomeriggio di un giorno prefestivo tipo;

= scenario di progetto, con offerta di progetto e domanda di trasporto comprensiva degli
spostamenti generati/attratti dal nuovo intervento nell’ora di punta del pomeriggio di un giorno
prefestivo tipo.

In primo luogo non e chiaro per quale motivo tali simulazioni siano state prese a priori in un giorno
prefestivo: si sottolinea come specifiche normative sul commercio di Regioni come il Piemonte, la
Lombardia ed il Veneto prescrivono espressamente di condurre rilevamenti presso nodi ed assi in un
intorno commisurato alla portata ed alle dimensioni dell’intervento, nelle giornate del venerdi e del sabato
(ed anche domenica in alcune Regioni), nell’intervallo orario di punta pomeridiano compreso tra le 17 e le
19, al fine di definire I'ora di punta del traffico ordinario, e successivamente in corrispondenza di tale ora
addizionare al traffico ordinario la globalita dei traffici indotti generati dalle diverse tipologie di intervento.

5 Le simulazioni condotte dalla societa IT sono state svolte con il software Transcad, mentre & la societa Systematica
che ha utilizzato Paramics, dovendo effettuare le verifiche di accessibilita dell’area.
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Appare evidente che assumere il sabato come giorno per la simulazione, specialmente in una realta come
quella della Citta Metropolitana di Roma, comporta il non contemplare buona parte degli spostamenti
ordinari di un giorno feriale tipo, soprattutto considerando che grandi poli attrattori commerciali
accolgono quote di traffico indotto in maniera rilevante anche il venerdi in tali specifiche fasce orarie.

Le analisi dei flussi attualmente interessanti I'area si sono limitati ad un’ora di monitoraggio, tra le 17:30 e
le 18:30, a carico di una sezione su via del Mare e su via Ostiense, nel tratto compreso tra via dell'lppica e
via di Decima. In tale tratto le due infrastrutture sono a carreggiata singola con una corsia per senso di
marcia.

Per il resto si e fatto affidamento al grafo caricato in possesso della societa e si riporta come le indagini
abbiano permesso di affinare la calibrazione della matrice O/D dello stato attuale in possesso della
Scrivente per |'orario di analisi considerato.

Una sola sezione non pare essere per nulla sufficiente per un completo aggiornamento di un intero grafo
stradale ad ampia scala; cosi pure risulta non sufficiente lo sforzo prodotto in termini di aggiornamento dei
dati attuali di traffico, con indagini che, per esempio, non hanno preso in considerazione almeno i principali
nodi di raccordo con la rete a nord ed a sud, tipo in corrispondenza di viale Marconi e degli svincoli del GRA
di specifico servizio.

E riportata in seguito un’analisi della quantificazione dell'indotto, che risultera poi utile per altre

considerazioni in fase di analisi di quello che verra poi ritenuto dai diversi attori lo scenario maggiormente
rappresentativo, ovvero il mattino.

Viste le differenti destinazioni d’uso dell’intervento, mostrate all’inizio del paragrafo, la ricostruzione della
matrice O/D dello scenario di progetto ha richiesto un’analisi dettagliata della domanda generata/attratta
da ogni singola struttura, sia dal punto di vista della quantita di spostamenti generati/attratti sia da quello
degli intervalli orari.

L'operazione ha richiesto altresi I'assunzione di una serie di ipotesi cautelative, che ovviamente vanno a
favore della simulazione, di fatto decurtando ampie fette di traffico indotto che, simulando in altri giorni, si
sarebbero dovute considerare, con logico aggravio delle condizioni di deflusso dei traffici.

Innanzitutto, visto l'intervallo orario di analisi compreso tra le 17:30 e le 18:30 del pomeriggio di un giorno
prefestivo tipo, si & ipotizzata nulla I'attrazione e la generazione di domanda di traffico da parte del
comparto direzionale: come vedremo nel seguito, tale comparto & quello che la mattina manda
ulteriormente in crisi la rete viaria di adduzione alla location.

Studi riconosciuti pubblicati (a puro titolo di esempio, Progettare Uffici, A. Trivelli, Maggioli 2012) indicano
le principali forme di gestione di spazi di lavoro ed uffici; anche allorquando si volesse ipotizzare che il
centro direzionale sia composto esclusivamente da uffici singoli aventi ben 30 m? di superficie ciascuno, per
tenere conto di sale riunioni, spazi comuni ecc., si avrebbero 4.350 addetti per i 130.500 m? destinati al
comparto direzionale (ipotesi ottimistica: le normali workstation vengono calcolate come 6-10 m?/addetto).
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Risulta quindi evidente come considerare il sabato invece del venerdi pomeriggio significa non considerare
una consistente fetta di addetti del centro direzionale che lasciano I'ufficio per rientrare a casa. Certo
questa ipotesi porta con sé una scelta a monte sui momenti di uso (esclusivo) dell’area oggetto di proposta.

Successivamente e stato stimato il numero di addetti presenti nell’area di studio.

Si & ipotizzato un addetto ogni:

= 20 m?di superficie di vendita (SVE) per le piccole strutture di vendita (inferiori a 250 m?);

= 40 m? di superficie di vendita (SVE) per le medie strutture di vendita (comprese tra 250 e 2.500 m?);
= 100 m? di superficie di vendita (SVE) per le grandi strutture di vendita (oltre i 2.500 m?);

= 80 m?di SUL destinata agli impianti sportivi;

» 80 m?di SUL destinata al ricettivo specializzato;

» 60 m?di SUL destinata a servizi.

Come riportato dalla tabella estratta (Tabella 3), sarebbero poco meno di 1.300 gli addetti generati dalle
attivita attese.

Tabella 3 - Estrazione delle “Destinazioni d’uso, superfici ed addetti delle nuove strutture oggetto di studio”

Tabella 4.1 Destinazioni d’uso, superfici e addetti delle nuove strutture oggetto di studio

Destinazione d'uso SUL (mgq) SVE (mq) Addetti
grande

Commerciale media 20.000 16.000 400
piccola 2.585 2.068 103

Servizi pubblici 8.879 - 148

Turistico ricettiva 7.152 - 89

Impianti sportivi 42915 - 536

Totale 81.531 18.068 1.277

Nell'ora analizzata, compresa tra le 17:30 e le 18:30 del pomeriggio risulta che nessun addetto raggiunge
|’'area commerciale, mentre circa il 3% degli addetti lascia I'area.

Anche per quanto concerne i servizi, quasi 9.000 m?, che genererebbero spostamenti in termini di addetti e
clientela, e stato ovviamente posto a zero il numero di relazioni nel corso di tale orario del sabato.

Minimi sono parimenti i movimenti dei frequentatori degli impianti sportivi; nell’intervallo orario del
pomeriggio considerato il 7% circa dei visitatori raggiunge le aree sportive mentre il 5% se ne allontana,
rispetto ai 4.300 visitatori giornalieri ipotizzati.

Anche in questo caso le assunzioni sono molto mirate al fine di evidenziare come un intero comparto di tale
tipologia di fatto non generi traffico, se non esclusivamente quello generato dalle superfici di vendita,
ovvero i visitatori.
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Vi sono circa 18 mila m? di superficie di vendita: si tenga presente che la normativa Piemonte, molto simile
a quella di Lombardia e Veneto, porterebbe ad un indotto, nel caso di medie strutture, di 90 veicoli ogni
2000 m? di extra alimentare e di 170 ogni 2000 di alimentare; ragionevolmente potrebbero essere circa
1.000-1.200 veicoli indotti nel corso dell’ora di punta, in accesso ed in uscita.

Le assunzioni fatte nello studio paiono pertinenti, sebbene sottostimate rispetto alle altre normative, con
un 13% in arrivo e 14% in uscita di 8000 e piu visitatori giorno, visitatori che sono poi stati attribuiti nella
misura di 1.5 visitatori/vettura.

Da ultimo c’e la quota da addursi al ricettivo, con circa 850 clienti giorno; nelle valutazioni si € supposto che
nell’intervallo orario del pomeriggio circa 1'8% dei visitatori raggiunge le aree ricettive mentre il 9% se ne
allontana. Appare una valutazione congruente.

L’analisi approfondita che & stata fatta per tale scenario serve per poi muovere gli opportuni appunti in fase
di valutazione dello scenario mattutino, poiché & evidente come nell’intervallo delle 7:30 — 8:30 non vi sia
solamente il centro direzionale che genera traffico, ma anche le altre attivita previste, ad esempio gli
addetti al commerciale che devono prendere servizio, gli addetti ai servizi o agli impianti: le risultanze di
tale scenario, da noi comunque valutato come sottostimato, sono di poco interesse, ma tale scenario aiuta
piuttosto ad avere un quadro ben definito di cosa grava sull’area.

Viene infatti citato in questa simulazione anche lintervento Collina Muratella ex “Centro Direzionale
Alitalia”, ovvero quello nel piu avanzato stato di approvazione tra quelli ipotizzati nell'area di studio.

Tale intervento prevede la realizzazione di insediamenti per una superficie utile lorda (SUL) complessiva
pari a circa 101.000 m?2. Nel dettaglio, i 101.000 m? previsti sono cosi caratterizzati:

" circa 94.460 m?a carattere residenziale;
= circa 6.500 m? a carattere commerciale di zona.

Anche in questo caso I'entita di tale intervento nell'intervallo orario di un giorno prefestivo tipo compreso
tra le 17:30 e le 18:30 del pomeriggio si traduce in un incremento del numero di veicoli equivalenti
generati/attratti minimo, pari a circa 200 unita.

Abbiamo presupposto che i 95 mila metri di superficie a carattere residenziale possano corrisponde a circa
1400-1500 alloggi, che ovviamente vedono nelle ore della sera, soprattutto del venerdi, un forte rientro
verso le abitazioni, ed al sabato movimenti per svago o proprio per recarsi presso la location.

Tali dati saranno comunque molto utili per I'analisi della simulazione mattutina: & evidente che la mattina
una consistente quota di residenti dovra utilizzare la rete viaria primaria per recarsi presso scuole o lavoro,
incidendo su assi gia saturi. Per avere un quadro piu preciso dell’incidenza di tali aree abitative sono
necessarie delle considerazioni sul tasso di motorizzazione locale e sul numero medio di residenti
potenzialmente insediabili, sulla base dei componenti medi per famiglia. Mediamente vi sono 2,7
componenti per famiglia, 1.500 alloggi x 2,7 componenti > 4.000 residenti. La popolazione attiva
normalmente & compresa tra il 65 ed il 67%, cio significa che la mattina dovrebbero esserci 0.65x4.000 -
2.600 residenti che devono andare a lavorare, e se anche solo la meta di essi utilizzasse la vettura privata
sarebbero ulteriori 1.300 veicoli.
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Per quanto concerne Muratella manca poi quantificazione indotto per media struttura commerciale inserita
nei 6500 m?, che potrebbe richiedere, sulla base dei calcoli forniti nella tabella, ulteriori 150 addetti.

Tutti questi dati sono utili ora per analizzare lo scenario del mattino in maniera pil completa ed accurata.

Come emerso in precedenza, i risultati conseguiti tramite la simulazione del sabato pomeriggio risultano di
poco interesse, in quanto a priori la si ritiene di scarsa rilevanza e non rappresentativa.
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Simulazione 7.30-8.30 giorno feriale medio

Lo studio del traffico & datato 11/10/2017 ed é stato redatto da IT Ingegneria dei Trasporti s.r.l. (Roma). Di
fatto e quello che, a detta di tutti o di molti, viene ritenuto lo scenario maggiormente gravoso, in quanto si
verifica tutte le mattine dei giorni feriali tra le 7.30 e le 8.30.

La valutazione di particolare interesse rispetto questo scenario va incontro al principio del traffico della 30-
esima ora di punta, ovvero dimensionare le arterie stradali in modo che possano soddisfare la domanda per
la quasi totalita delle ore annuali, assumendo ed accettando che 30 ore I'anno possano essere in condizioni
critiche. Tale valutazione puo essere considerata corretta, anche se, come vedremo, la simulazione dello
scenario pomeridiano feriale con evento sportivo & stato assunto in un orario anomalo, teso forse
principalmente a considerare una rete ordinaria meno carica ed in assenza di quote rilevanti di traffico che
si allontanano dal business park. La questione verra comunque approfondita in seguito.

Come espressamente citato nel documento fornito e consultato, le simulazioni sono state effettuate
nell'intervallo temporale maggiormente gravoso in termini di flussi veicolari presenti sulla rete, ovvero
nell'ora compresa tra le 7.30 e le 8.30 del mattino di un giorno feriale tipo in cui, al traffico di fondo in
ingresso a Roma si somma l'ingresso degli addetti al Business Park.

Il “peso” dell'indotto del Business Park é stato tradotto in 1.950 autovetture.

Abbiamo precedentemente stimato in 4.350 gli addetti del business park: le assunzioni fatte in sede di
simulazione e che il 30% degli addetti utilizzi il mezzo pubblico per i propri spostamenti, quindi circa 1.300
addetti.

Il tasso di occupazione dei veicoli per gli addetti era stato assunto pari a 1,3 addetti/veicolo, ne deriva un
flusso indotto di veicoli in arrivo pari a circa 2.300 veicoli, che nello studio sono stati assunti pari a 1.950, in
ogni caso non distanti dalle nostre stime (ottimistiche).

Nonostante tale stima corrisponda ai dati da noi ipotizzati, risultano mancanze nella valutazione dei flussi
previsti in tutta la zona, cosi come ben definito nell’analisi dello scenario del sabato pomeriggio legato al
solo commercio, e per opportuna conoscenza precedentemente illustrato.

Entrando nel dettaglio, il solo reparto commerciale attrae nella zona 500 addetti, ed ovviamente una quota
parte di questi deve essere presente al lavoro prima dell’apertura generalmente prevista alle 9:00. Analogo
discorso vale per gli addetti agli impianti sportivi, anche in questo caso sicuramente una quota parte deve
essere presente, cosi come sara ovviamente presente una quota parte di clientela.

Per quanto concerne il ricettivo, si registreranno sicuramente una serie di partenze da parte della clientela,
cosi come & possibile che vi sia un cambio turno tra gli addetti.

Anche il personale preposto ai servizi pubblici dovra essere presente almeno in quota parte; non
dimentichiamo che alcuni servizi pubblici, come scuole o istituti, comportano un forte afflusso proprio in
questo specifico intervallo orario.

Non da ultimo non occorre dimenticare I'intervento a carico dell’ex centro direzionale Alitalia, ovvero
Collina Muratella, di cui abbiamo precedentemente esposto.

Come detto, a fronte di circa 4.000 residenti e tenendo in considerazione solamente la popolazione attiva,
potrebbero aversi un migliaio di veicoli generati da tale intervento nel corso della fascia oraria di punta
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mattutina, veicoli che per i propri spostamenti sono di fatto obbligati o quasi ad utilizzare il GRA o la A91, in
un caso o nell’altro andando direttamente ad incidere su rami di viabilita gia in sofferenza e su cui insistono
anche parte dei flussi legati al Business Park e agli altri interventi non considerati (Figura 2).

Figura 2 - Collina Muratella e Tor di Valle

Appare quindi evidente come avere considerato un impatto di soli 1.950 veicoli risulti essere una
assunzione che debba essere rimodulata in maniera opportuna per tenere in debita considerazione i diversi
contributi, sia del lotto oggetto di analisi, sia della Collina Muratella.

Non considerando per ora questa problematica, gli scenari simulati sono 3:

= |o stato attuale, con presenza quindi del solo traffico attuale e della attuale rete viaria (SA);

= |o scenario di progetto, con gli interventi attesi e con la presenza del ponte dei Congressi e la
viabilita unificata (SP2_TDV);

= uno scenario transitorio con interventi realizzati ma la sola viabilita unificata a servizio della
location (ST).

Appare oltremodo interessante procedere ad immediato riscontro visivo tra i risultati della simulazione
dello scenario attuale e di quello di progetto, con ponte e viabilita unificata.

Preme sottolineare come dei circa 2.000 veicoli attesi al Business Park solo 100 arrivino dal settore nord
ovest:

= 900 veicoli arrivano da nord, lungo la nuova viabilita unificata, a cui si aggiungono 400 veicoli dal
ponte dei Congressi, per 1.300 veicoli totali lungo la nuova viabilita unificata da nord;
= 400 veicoli provengono da sud est lungo il GRA, cui si aggiungono 100 veicoli dal GRA da ovest.
= 200 veicoli provengono da via Decima.
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Figura 3 - Ripartizione spaziale dei flussi in ingresso al Business Park nell’ora di analisi della mattina di un
giorno feriale tipo (7.30-8.30)

Tabella 1.4 SP2_TDV. Ripartizione spaziale dei flussi in ingresso al Business Park nell'ora di analisi della mattina di un giorno feriale
tipo (7:30-8:30)
) Veicoli equivalenti (7:30-8:30 mattina feriale)

Infrastruttura Provenienza

Assoluti Percentuali
Via del Mare/Ostiense est 900 46
Via di Decima sud 280 14
Via del Mare/Ostiense ovest 370 19
Ponte dei Congressi est 400 21
Totale 1950 100

Nonostante queste accortezze in fase di ripartizione dei traffici, il peggioramento del GRA & comunque
netto, come confermano le successive immagini.
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STATO ATTUALE MATTINA 7.30 - 8.30

SCENARIO PROGETTO MATTINA 7.30 — 8.30 CON PONTE CONGRESSI
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Di fronte a tali risultati, visivamente molto chiari, emerge una unica chiave di lettura: se si consulta
I'immagine di area vasta relativa allo stato attuale SA, si vede che - sulla base delle simulazioni - le diverse
tratte del GRA visibili riportano flussi dai 6.000 veicoli orari in su, fino a raggiungere punte di 8.000-8.500
veicoli orari.

SCENARIO ATTUALE MATTINA 7.30 — 8.30: DETTAGLIO FLUSSI GRA A DIRETTO SERVIZIO INTERVENTO

Si tratta, come da immagini sotto riportate, di carreggiate separate con 3 corsie per senso di marcia;
inserendo tali dati nel software HCS2000 si ottiene una situazione di possibile blocco totale del traffico -
rispettando le precondizioni della simulazione (distanze di sicurezza, rispetto del Codice della strada) - gia
solamente a partire da 6.300 veicoli, con livello di servizio F ipotizzando un minimo phf pari a 0,95, quindi
oltremodo favorevole’.

7 In una situazione dove su un’asta compaiono 8.000 veicoli su 3 corsie, & incontrovertibile la presenza di una forte
criticita; si & deciso di effettuare un’apposita simulazione con 6.000 veicoli/ora, configurando il GRA come “freeway”,
sebbene a rigor di logica possa essere considerata sia pil una “multilane” che un’autostrada, stante anche I'elevato
numero di svincoli presenti. Con 6.000 veicoli/ora, un phf pari a 0.9 e cautelativamente un 5% di traffico pesante si
ottiene un livello E con velocita che effettivamente sono prossime ai 90 km/h; anche nella condizione di freeway, una
volta che i flussi iniziano a essere attorno a 6500, si cade nel livello F. Quindi puo essere accettabile che il GRA, come
situazione intermedia tra un anello tangenziale “multilane” ed una autostrada vera e propria, riesca con 6.000
veicoli/ora a garantire ancora velocita nell’ordine dei 90 km orari, ma questo non toglie che si sia in livello E, in
prossimita alla congestione, visto che oltre 6.800 veicoli/ora si entra sicuramente nel livello F, quindi con disagi alla
circolazione. Laddove i traffici siano pari a 8.000 veicoli/or & ragionevole presumere che vi siano enormi criticita.
Qualora la corsia di emergenza venisse utilizzata la mattina come corsia dinamica e le distanze di sicurezza non fossero
rispettate, allora certo la simulazione cambierebbe assai e la realta si configurerebbe in modo diverso dal simulato.
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Ben si comprende come, nello scenario di progetto, gravato rispetto stato attuale dei traffici indotti dal
Business Park, in assenza di altri flussi veicolari che presumibilmente sarebbe stato piu corretto
considerare, ed in presenza di una ipotesi di forte utilizzo del trasporto pubblico e di una ripartizione dei
traffici indotti sulle diverse direttrici primarie di adduzione molto o oltremodo favorevole, la rete non possa
funzionare in fase di adduzione alla location (stadio), con un blocco pressoché totale della rete primaria, in

termini di assi e nodi di connessione.

Di seguito, per opportuna conoscenza, vengono riportate le risultanze del software HCS2000 prodotte per
un’ipotetica tratta a 3 corsie del GRA caricata con poco pil di 6.000 veicoli per direzione.
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Come indicato, il LOS e pari ad F, che implica possibile blocco totale del segmento considerato; cio significa,
traducendo dalla situazione statica a quella dinamica, il generare una perturbazione a carico del normale
deflusso veicolare che si propaga su assi e nodi adiacenti, con ovvie ed immaginabili conseguenze.

Per tali motivi viene sempre richiesto, gia solamente a livello commerciale in Regioni che hanno voluto
dotarsi di adeguati strumenti di valutazione e verifica per evitare di ritrovarsi in futuro in situazioni simili a
quella in questa sede descritta, di produrre tabelle e schemi chiari ed esaustivi, dove sia facile comprendere
le problematiche.

Come gia mostrato in precedenza, poter avere, tramite una semplice tabella, un immediato riscontro
osservando che su una sezione a 3 corsie per senso di marcia si vogliono fare passare 6.000 veicoli,
permette di constatare subito come si sia in presenza di una forte criticita, senza neppure utilizzare
software di simulazione.

Il superamento di tale soglia definisce poi la condizione di ovvia saturazione dell’arteria.
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Se si pone ancora attenzione all'immagine relativa alla simulazione SP2_TDV, mattina feriale (7:30-8:30), si
nota come anche a nord, a conti fatti, la situazione a carico del traffico permanga critica, stante che il ponte
dei Congressi sgrava la parte terminale di ingresso alla capitale lungo la A91, ma trasferisce le criticita sulla
viabilita unificata.

SCENARIO DI PROGETTO

Inoltre le gravi criticita a carico del nodo Colombo — Laurentina — Marconi permangono: appare evidente
come il ponte dei Congressi non possa da solo risolvere i problemi di tale porzione di rete. Il raffronto tra
stato attuale e scenario di progetto, come sotto riportato, mostra chiaramente la situazione, senza la
necessita di commento.

E oltremodo evidente, quindi, che nonostante gli /c da loro inseriti, ci siano al contorno troppe situazioni di
forte criticita, con diverse arterie e tratte e svincoli con V/C > 0.95, ovvero in blocco.

Avallare un’opera, avendo riscontrato fin da subito - tramite la simulazione - una tale ipotesi di
funzionamento, o meglio, di non funzionamento della rete viaria, non é sicuramente un punto di partenza
ottimale. Ovviamente non c’e dubbio che la nuova viabilita unificata e quella posta a specifico servizio del
lotto possa, come evidenziato anche dalla micro-simulazione oggetto di apposito studio, funzionare e
smaltire i traffici in ingresso, ma occorre tuttavia anche tenere conto che tali flussi veicolari devono poter
arrivare presso la nuova location (stadio), grazie alla rete primaria al contorno, che purtroppo non € in
grado di smaltirli in modo sistematico, se non a scapito di possibili gravi disagi collettivi: abbondanti,
capillari e distribuiti.
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STATO ATTUALE SCENARIO DI PROGETTO

Per quanto concerne lo scenario transitorio, ovvero in assenza del ponte dei Congressi e con la sola
presenza della viabilita unificata, & evidente come la situazione non possa che essere peggiore di quella gia
evidenziata nello scenario di progetto precedentemente considerato e, pertanto ed a maggiore ragione,

assolutamente non sostenibile da parte della viabilita.
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Simulazione 19.45-20.45 giorno feriale medio

Lo studio del traffico & datato 11/10/2017 ed e relativo all’analisi e verifica simulativa del sistema di
accessibilita. E stato redatto da Systematica s.r.l. (Milano).

In questo caso lo studio verte su una serie di micro-simulazioni dinamiche legate all’accessibilita dell’area,
senza quindi molte informazioni sul contorno.

La simulazione di interesse € quella relativa al tardo pomeriggio, in presenza di evento sportivo, con una
rete infrastrutturale che vede la viabilita unificata ed il ponte dei Congressi (scenario SP2_SF).

La simulazione viene operata tra le 19:45 e le 20:45 della sera di un giorno feriale in cui, al traffico di fondo
in uscita da Roma, si somma la domanda in ingresso allo stadio e la domanda indotta dal Business Park e
dalla struttura commerciale (addetti e visitatori).

La domanda di traffico stimata in ingresso allo stadio (capienza iniziale impostata su 55.000 spettatori) in
corrispondenza dell’ora di punta equivale al 40% degli utenti ripartiti nelle diverse modalita di trasporto
nell’ipotesi che il 50% raggiunga |’area tramite trasporto pubblico.

Si tratta di una ipotesi oltremodo ottimistica, ma cosi considerata porta un flusso pari a:
55.000x0.4—22.000 spettatori,
di cui il 50% con trasporto pubblico, ovvero 11.000, e parimenti con mezzo privato.

Non é stato considerato temporaneamente in questa sede il fatto che il trasporto pubblico, principalmente
e quasi esclusivamente la linea Roma-Lido oltre che I'FL1 (Roma-Fiumicino, cfr. oltre), debba essere in
grado di garantire questo servizio, fattore che richiedera investimenti molto consistenti per ammodernare
le infrastrutture con relativi impianti e renderle operative, nonché per avere un parco rotabile in grado di
garantire le cadenze previste.

Per quanto concerne l'utilizzo del mezzo privato e stato ipotizzato un valore pari a 3.240 spostamenti
espressi in veicoli equivalenti in ingresso ai diversi bacini di sosta ad uso degli utenti dello stadio ed in parte
relazionati con le funzioni terziare e commerciali dei comparti B1 e C1 (498 spostamenti).

Possono subito essere prodotte due semplici considerazioni: appare evidente come considerare la fascia
oraria compresa tra le 19:45 e le 20:45 permetta di operare su una rete con traffico ordinario in via di
riduzione; allo stesso tempo & da valutare il fatto che a pochi minuti da un evento sportivo vi siano ancora
arrivi sia con il trasporto pubblico che privato, o meglio, che vi sia una quota cosi elevata, il 40% degli
spettatori, che giunge allo stadio in tale fascia oraria.

Appare piu verosimile che il 40% degli spettatori giunga piuttosto tra le 18:45 e le 19:45 o comunque in
abbondante anticipo rispetto l'inizio dell’evento sportivo, visto che una volta parcheggiato o giunto in
stazione il tifoso avra ancora da percorrere delle tratte a piedi, superare dei controlli e, infine, recarsi
presso il posto assegnato. Con questa modifica & evidente presupporre di dover considerare tutta una serie
di quote di traffico indotto, da aggiungere al traffico degli spettatori dell’evento sportivo, che paiono essere
state, in questa sede, bypassate.

Nello specifico infatti in tale fascia oraria indicata (tra le 18:45 e le 19:45) sarebbe molto maggiore
I'incidenza del Business Park in termini di clienti ed addetti, cosi come gli indotti legati al direzionale, che
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vede ovviamente il rientro presso le proprie abitazioni degli impiegati; ci sono i clienti e gli addetti del polo
sportivo, dal momento che sono orari cui si legano molti corsi sportivi; ci sono gli arrivi presso le strutture
ricettive; ci sarebbe da considerare il rientro verso le proprie abitazioni dei residenti presso Collina
Muratella: insomma ci sarebbe una quota di indotto che, a nostro avviso, sarebbe ben superiore, a ragion
veduta, di quanto ipotizzato nella simulazione analizzata.

Cio nonostante, se anche le assunzioni prodotte riproducessero fedelmente la realta attesa, I'unica figura di
area vasta presente nello studio consultato, dal momento che sono state prodotte solamente numerose
capture di schermate relative alla micro-simulazione del lotto e della viabilita a suo stretto servizio (come
tra I'altro riportato nel quadro tratteggiato nella figura sottostante), evidenzia una situazione ampiamente
in condizioni di sovrasaturazione sulla rete di adduzione, che genera fenomeni di instabilita del traffico.

scenario SP2_SF

Operiamo nuovamente un breve ragionamento e ricordiamo quanto gia esposto in merito alla simulazione
della punta mattutina; consultando I'immagine di area vasta si vede che sulla base delle loro ipotesi, la
tratta del GRA compresa tra lo svincolo 28 di servizio al nuovo asse portante dell’intervento (unificazione
via del mare con via ostiense ed il successivo 30 di parco de medici) riporta:

- 7800 veicoli in direzione svincolo 30
- 8600 veicoli in direzione svincolo 28
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Sono le carreggiate gia analizzate in sede di revisione dello scenario simulativo del mattino ed & gia stato
evidenziato come - gia a partire dai 6.000 veicoli orari sulle 3 corsie - ci si trovi in situazione di assoluta
congestione con possibile tendenza al blocco del traffico man mano che i flussi vengono incrementati verso
6.800-7.000 veicoli/ora per direzione.

Anche la A91 risulta essere, andando verso il ponte dei Congressi, in situazione di forte congestione, cosi
come il ponte stesso.

Un quadro completo della rete su area vasta porterebbe ad interessanti analisi analoghe a quelle che hanno
permesso di evidenziare |'elevata criticita della situazione attesa nello scenario di punta mattutina.

In ogni caso & evidente che & oltremodo impensabile ipotizzare che il GRA — a parita di condizioni generali
attuali di mobilita o anche solo similari - possa smaltire 8.600 veicoli orari senza comportare il blocco della
circolazione e forti ritardi.

Non si ritiene utile approfondire ulteriormente le analisi relative alla sola area simulata in questo studio
mediante software Paramics, area qui di seguito rappresentata (Figura 4).

Figura 4 - Estensione della rete infrastrutturale implementata nel modello di simulazione (software
Paramics)
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Non si mette in alcun modo in dubbio, sebbene le assunzioni iniziali siano state esentate oppure abbiano
trascurato/sottostimato alcuni traffici indotti, che la micro-simulazione dell’area di intervento abbia
potenzialmente potuto conseguire buoni risultati in termini di deflusso veicolare, ma si evidenzia come
avrebbe dovuto essere considerato - e valutato - I'impatto che tale zona ristretta ha sulla rete circostante di
adduzione a quest’ultimo, tralasciando poi le problematiche legate ad una corretta gestione dell’indotto
mediante mezzo pubblico, qualora realmente attuabile, visto che I'ipotesi del 50% degli arrivi mediante TPL
deve essere sostenuta da una rete ed un servizio in grado di garantire il soddisfacimento di tali quote di
utenza e quindi di attrarle grazie ad un servizio affidabile.

In ogni caso le diverse simulazioni presenti nello studio sono relative alla sola area locale, nei diversi scenari
ipotizzati, con le perplessita gia espresse in merito alla quantificazione del traffico indotto, ma soprattutto
sempre l'impatto su larga scala al di la del comparto oggetto di analisi mediante micro-simulazione
dinamica.
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Vi sono dalle immagini delle criticita puntuali ben definite, e si suppone che siano gia state operate delle
capture video di situazioni non troppo compromesse; si sottolinea, avendo utilizzato il software Paramics
per diversi anni, come il software evidenzi, con cerchi crescenti al crescere della problematica, le diverse
criticita che si registrano nel corso dell’intervallo di simulazione.

Sarebbe opportuno visionare i filmati relativi all’'intera ora di simulazione, cosa che normalmente viene
fornita al committente, affinché possa osservare la situazione nel complesso.

3.1.3 Conclusioni sulla viabilita stradale

La consultazione dei tre principali scenari di analisi restituisce un quadro su cui occorre riflettere
attentamente.

Tolto lo scenario del sabato pomeriggio, che ¢ stato citato principalmente per richiamare le piu importanti
assunzioni in merito ai traffici indotti dai diversi interventi attesi, stadio escluso, gli scenari ritenuti
“primari” hanno evidenziato molteplici fattori di potenziale criticita.

Non entrando nel merito delle assunzioni preliminari operate in termini di traffici indotti e di ripartizione di
guesti ultimi sulle diverse direttrici di adduzione all’area, emerge in ogni caso un quadro preoccupante, che
vede — in assenza di altre azioni (vs. oltre, § 4, in sintesi nella Figura 8) - negli scenari futuri un possibile
blocco pressoché totale della rete principale di connessione con la location stadio, a parita o circa di livelli
di mobilita motorizzata attuale.

Sia a nord sia a sud si registrano infatti flussi veicolari tali da mandare in sovrasaturazione le tratte
funzionali di raccordo, cosi come presumibilmente i nodi; basti pensare all'importante snodo presente tra

A91-Colombo-Laurentina-Marconi.
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In ogni simulazione il GRA appare sempre in condizioni di blocco totale o pressoché tale, superando le
condizioni prossime alla saturazione, ed & evidente come un sistema in tali condizioni non possa essere in
grado di smaltire il carico veicolare atteso, ancor piu in considerazione che i traffici indotti sono stati spesso
considerati con ipotesi favorevoli.

Lo scenario derivante dalle simulazioni in presenza di evento sportivo, nonostante le assunzioni prodotte,
gia a partire dall'intervallo orario considerato, da noi considerato eccessivamente favorevole, fino ad
arrivare ad un utilizzo del mezzo pubblico pari al 50%, restituisce un quadro “catastrofico”, con punte di
oltre 8.500 veicoli orari per singola direzione sul GRA, laddove gia solamente 6.000 veicoli possono
rappresentare in taluni casi un limite di saturazione; dai dati consultati, sul GRA tale traffico (6000
veicoli/ora per direzione) risulta essere ancora retto con velocita medie di 70-80 km/h.

Spiegazione sull’uso del termine “catastrofico”.

Gli scriventi ritengono che, in presenza di soluzioni basate sostanzialmente su “infrastrutture stradali” e
carenti d’interventi importanti sulle alternative modali (pur auspicate dall’inizio dello studio a cura del
proponente), la gia pesante situazione preesistente sul tessuto viario urbano di Roma possa aggravarsi.
Pertanto gli scriventi sostengono che tale scenario sia da non perseguire, sia perché ritenuto poco
professionale, sia perché non congruente con gli obiettivi europei di cui al § 1.

Gli scriventi sono consapevoli che l'utente usuale della viabilita stradale romana possa essere
presumibilmente abituato a situazioni di traffico intenso ed alla congestione, all’occasione, forse in media
con un approccio molto pil paziente d’un utente stradale di altre citta meno affette da condizioni di traffico
intense ricorrenti, tuttavia non si ritiene che questa sia una situazione da accettare passivamente; questo
atteggiamento di accettazione passiva non é stato peraltro affatto riscontrato tra i responsabili tecnici in
materia in Roma, che si adoperano con soluzioni anche innovative in fieri per alleviare il traffico stradale; si
sostiene questa posizione tanto piu perché con un traffico veicolare intenso non solo si pud intaccare la
produttivita personale quotidiana di chi ha necessita di usare I'auto, ma anche perché si va ad incidere sui
consumi energetici e I'impatto atmosferico delle autovetture, aspetti dei quali si & gia avuto modo di
trattare nel § 1. L'uso del termine catastrofico posto tra virgolette denuncia quindi un quadro che si
consiglia fortemente di evitare, consapevoli che si tratta pur sempre di problemi di traffico (non di strutture

civili né di incidentalita, ecc.), ma con impatti possibilmente su inquinamento e salute.

E evidente come gia la situazione che emerge dalle simulazioni appaia essere critica sulla rete esterna ed &
oltremodo evidente come sia sufficiente che un singolo anello della catena venga meno per generare un
ulteriore aggravio di questa situazione gia compromessa.

Pud la rete reggere i flussi aggiuntivi nel caso in cui le linee ferroviarie FL1 e Roma-Lido non fossero
debitamente e preliminarmente potenziate (anche per iniziare gradualmente a fidelizzarne I'utenza),
dovendo quindi sostenere un ulteriore 30% degli indotti la mattina o 50% in caso di evento sportivo la sera?

Ci sono poi una serie di ulteriori interrogativi, legati alla presenza dei cantieri, sia in termini di addetti
impegnati, sia in termini di flussi veicolari di mezzi pesanti impegnati nelle diverse opere, oltre ai disagi
legati alle diverse fasi funzionali incisive sulle attuali via del Mare ed Ostiense: sarebbe quindi opportuno
stilare un adeguato cronoprogramma, cosi da permettere la definizione, almeno in via largamente
approssimativa, dell'impegno giornaliero di uomini e mezzi, degli itinerari di questi ultimi (collegamenti con
le diverse cave, ad esempio) ed in generale della logistica legata a tali operazioni.
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Sono molti gli interrogativi che accompagnano gli studi prodotti per questo intervento proposto e troppo
evidenti sono le criticita fin da ora riscontrate per poter fornire un giudizio positivo in merito alle possibili
ricadute sul traffico stradale capitolino; traffico gia normalmente in stato di forte congestione, e che, nel
complesso, non vede trarre beneficio dagli interventi infrastrutturali a carico della rete: la sola unificazione
della viabilita in corrispondenza dell’intervento ed il ponte dei congressi non possono risolvere le criticita
gia ora presenti, che in futuro verrebbero acuite da tale eventuale intervento, oltre ad alcuni riflessi
negativi che potrebbero essere prodotti dal limitrofo intervento insediativo denominato “Collina
Muratella”.
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3.2 Spostamenti mediante ferrovia

3.2.1 Considerazioni sul servizio ferroviario

Si riportano di seguito le considerazioni sulla capacita della linea ferroviaria Roma-Lido ai fini dello
smaltimento del traffico passeggeri generato dal nuovo stadio. L'ipotesi di lavoro alla base dell’analisi & che
il trasporto su ferro sia in grado di smaltire un flusso in uscita dallo stadio pari a 27500 persone in 75

minuti.
Tabella 4 - Capacita e caratteristiche materiale rotabile
\ unita trazione ) )
. . . treno (2 U.T.) nei calcoli
MA 200 motrice rimorchiata tot
posti a sedere 32 40 104
posti in piedi 163 180 506
posti tot 610 1220 1200
| (m) 18 18 54 108 110

Tabella 5 - Considerazioni sull’orario esistente

v media
tratta | (km t perc. (min
(km) perc. (min)
S. Paolo -> Tor di Valle 7.65 10 459
S. Paolo -> Colombo 28.29 37 459
S. Paolo -> Colombo
- 28.29 40 42.4
(+Acilia)

® Si & considerato lo scenario in cui viene aperta all'esercizio la fermata di Acilia, con conseguente
perditempo addizionale.

® | tempi di percorrenza sono identici per quanto riguarda la direzione di marcia opposta (Colombo-> S.
Paolo).

® |'orario attuale presenta 54 corse/giorno-dm (direzione di marcia), con conseguente capacita di
trasporto pari a 64800 pax/giorno-dm

® |'orario attuale presenta un periodo dei passaggi variabile, con valore minimo pari a 10 min.

Considerazioni sulla capacita di trasporto della linea

In mancanza alla data del presente documento di informazioni tecniche specifiche e dettagliate a livello
“microscopico” circa il sistema di segnalamento applicato sulla Roma-Lido nonché della topologia degli
impianti, si provveduto a formulare le seguenti assunzioni al fine di applicare un metodo di calcolo
consolidato proposto dalla letteratura tecnica di riferimento ([7], [8]) al sistema di blocco automatico a
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correnti codificate a 2 codici — a differenza che sulla rete metropolitana romana dove i codici utilizzati sono
4 — in uso sulla ferrovia Roma-Lido. Tali assunzioni sono utilizzate per il successivo calcolo del minimo
distanziamento tecnico in linea.

tset (s) 10
trel (s) 10
I BS (m) 1200
| visibilita (m) 200
| treno (m) 110
| overlap (m) 25
v (km/h) 42

Il minimo distanziamento temporale conseguente (headway minimo tecnico) risulta quindi pari a 152 s
(circa 2,5 min.).

Considerazioni sul servizio pianificato sulla Roma-Lido

Il documento visionato prevede un servizio - per quanto riguarda la ferrovia Roma-Lido - per le ore di punta
(in particolare per i 75 min. previsti per lo smaltimento del flusso in uscita dallo stadio) articolato su una
frequenza di 4 corse per quarto d’ora in direzione Roma e 1 corsa per quarto d’ora in direzione Ostia.

In particolare, in direzione Roma il servizio si basera sulle corse normalmente previste sulla relazione
Roma/Ostia e che effettuano fermata a Tor di Valle (periodo dei passaggi: 1 corsa per quarto d’ora —
cosiddetto anello lungo) alle quali si affiancherebbero delle corse dedicate con itinerario limitato alla tratta
Tor di Valle — Roma S.Paolo (periodo dei passaggi: 3 corse per quarto d’ora — cosiddetto anello corto).
Queste ultime corse si attesterebbero su tre binari tronchi secondari da costruire appositamente allo
scopo.

Si rimarca che un periodo di 225 s (3 min. 45 s, corrispondente ad un cadenzamento di 4 corse per quarto
d’ora) risulta compatibile con il minimo distanziamento temporale tecnicamente ammesso, pari a 152 s.

Il futuro e conseguente schema della stazione di Tor di Valle risulterebbe come da Figura 5, dove i binari 1 e
2 sono quelli di circolazione, utilizzati dai treni in transito in servizio tra Roma ed Ostia (rispettivamente per
Roma e per Ostia), mentre i binari 3, 4 e 5 costituiscono i suindicati tronchini. La topologia a “doppia
bretella” per l'uscita dai / immissione nei binari di circolazione & indispensabile per assicurare la
compatibilita di una immissione nei tronchini contemporanea con un’uscita dagli stessi.
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Figura 5 - Possibile schema della stazione di Tor di Valle in seguito agli adeguamenti proposti.

Tale necessita e giustificata dal seguente diagramma di piazzamento (in scala nell’asse dei tempi - ascisse),
raffigurante i movimenti nella stazione di Tor di Valle delle corse rispondenti al servizio precedentemente
prospettato. Tale diagramma, riportato per una coppia di periodi base di 15 min. di durata, deve intendersi
estendibile a piacere a monte cosi come a valle, stante la periodicita del servizio proposto.

P [ | NN N

el N N LN

° &H&-m
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Figura 6 - Diagramma di piazzamento delle corse nella stazione di Tor di Valle in consequenza del servizio
prospettato.

In verde ed azzurro chiaro sono rappresentante le corse dell’anello lungo rispettivamente in direzione
Roma ed in direzione Ostia, mentre in rosso, giallo e blu le corse dell’anello corto attestantesi sui tronchini.
Per le corse dell’anello corto si € assunto un tempo di inversione (o di giro-banco) pari a 10 min., che risulta
peraltro compatibile con quello richiesto per imbarcare a bordo treno ingenti flussi di utenti (anche in
situazioni tumultuose, come quelle ipotizzabili in occasione di un evento sportivo). Tale tempo di inversione
contiene al suo interno un significativo quantitativo di tempo cuscinetto (si puo ipotizzare pari a 3 min.)
necessario per la stabilita dell’esercizio. Per le corse dell’anello lungo si € assunto un tempo di sosta paria 1
min. Per le corse dell’anello corto si e raffigurato un tempo di occupazione “virtuale” dei binari di
circolazione (1 e 2) che simula il loro utilizzo per I'immissione/uscita nei/dai tronchini, occupazione assunta
in entrambi i casi della durata pari a 1 min.

La disposizione dei piazzamenti rappresentata in Figura 6 risulta essere fattibile, stante la presenza della
doppia bretella che rende compatibili i movimenti contemporanei evidenziati in figura dai rettangoli verdi.

Il minimo distanziamento temporale che si verrebbe a creare nei binari di circolazione € indicato in figura
con una freccia rossa e risulta pari a 165 s, risultando dunque maggiore del minimo distanziamento tecnico.

Si conclude che con le assunzioni fatte, il servizio prospettato risulta fattibile dal punto di vista della
circolazione ferroviaria.
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Considerazioni sulla potenzialita di trasporto complessiva via ferrovia

Le seguenti tabelle riportano i calcoli e le assunzioni presentate nei documenti progettuali integrate con le
informazioni riguardanti i progetti di adeguamento della linea RFI servita dal FL1, che risultano in questa
sede pienamente condivisibili.

Roma-Lido: Direzione Roma

in 75 min n° corse pass/treno note pass tot

anello corto 15 1200 treno vuoto 18000

" treno parzialmente
anello lungo 5 900 4500

carico
22500

* si considera prudenzialmente una capacita residua sui treni viaggianti in direzione Roma pari a 900 posti

(3/4)

Roma-Lido: Direzione Ostia

in 75 min n° corse pass/treno note pass tot

treno parzialmente

anello lungo 5 (900) 450 ** .
carico

** si considera una capacita residua sui treni viaggianti in direzione Ostia pari a 900 posti (3/4), ma
prudenzialmente si considera anche che solo la meta di essa sia effettivamente utilizzata dai flussi in uscita

dallo stadio

Rete FS (stazione Magliana): Direzione Roma

in 75 min n° corse pass/treno note pass tot
treno parzialmente
- 542 Hhx 900 / 1200 parz 6900
carico

*** si considerano 5 treni cadenzati a 15 min. (servizio ordinario FL1) con capacita di 1200 posti (convoglio
“Rock” a 6 casse) e capienza residua di 900 persone (3/4) pit due corse di rinforzo con capienza residua pari

all’intera capacita.

Si considera che una parte del flusso di passeggeri in uscita dallo stadio utilizzi la stazione FS di Magliana,
attualmente servita da un servizio cadenzato con periodo pari a 15 min. in direzione della capitale, del
quale e previsto peraltro il rinforzo tramite 2 corse aggiuntive, dedicate all’'utenza sportiva. Tali corse si
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attesteranno su una coppia di tronchini appositamente costruiti allo scopo nella stazione di Magliana, come
sancito dal Verbale d’Intesa tra RFl e Regione Lazio datato 24/07/2018.

Per quanto riguarda la ferrovia Roma-Lido, viene effettuata l'ipotesi che in direzione Ostia sia utilizzata solo
al 50% della capacita, per quanto riguarda i flussi in uscita dallo stadio. Questa ipotesi appare in prima
istanza condivisibile, seppure non supportata da un adeguato studio delle origini/destinazioni (O/D) dei
flussi passeggeri coinvolti.

Si conclude che la capacita di trasporto su ferro cosi offerta & pari a 31650 pass/75 min., largamente
superiore quindi al valore richiesto pari a 27500 pass/75 min.

In particolare, secondo questi calcoli - condotti, come dimostrato, in maniera giustamente conservativa -
i servizi ferroviari sarebbero nel loro complesso in grado di smaltire circa il 58% dei flussi generati dallo
Stadio.

3.2.2 Osservazioni sull’offerta ferroviaria

Secondo I'analisi preliminare della circolazione qui presentata il servizio prospettato risulta nominalmente
e tecnicamente fattibile, fatta salva un’adeguata impostazione infrastrutturale della nuova fermata (che
diventera stazione, a rigor di definizione) di Tor di Valle.

Non viene presentata un’approfondita analisi delle origini/destinazioni dei flussi che attesti che la capacita
di trasporto offerta soddisfi una domanda realmente presente: per esempio non viene dimostrato come e
perché 6900 utenti vadano effettivamente a viaggiare verso Roma utilizzando la stazione Magliana della
rete RFl invece di optare per la stazione Tor di Valle sulla Roma-Lido. Analogamente non viene dimostrato o
argomentato perché la Roma-Lido — e non la rete FS - tramite la sua fermata Tor di Valle vada ad assumere
un ruolo di primo piano nello smaltimento dei flussi di passeggeri in uscita dallo stadio in direzione Roma
(circa 80% del flusso su ferro).
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Figura 7 - Collocazione della ferrovia Roma-Lido e della rete RFI utilizzato dal FL1 nel quadro della rete di
trasporto pubblico romana.

In merito alla linea ferroviaria FL1, se ne evidenziano le interconnessioni con numerose linee di forza
urbane ed extraurbane (vs. Figura 7), nella fattispecie — in modo non esaustivo — I'FL2 a Tiburtina, I'FL3 a
Trastevere, la linea metropolitana “A” a Tuscolana, la linea metropolitana “B” ad Ostiense e Tiburtina, la
linea metropolitana “C” a Pigneto.

E comunque legittimo ipotizzare che proprio 'aumentata e migliorata offerta di trasporto su ferro lungo
determinate direttrici faccia da catalizzatore per la generazione di domanda lungo le stesse, eventualmente
in sinergia con opportune politiche di gestione ed indirizzamento della domanda.

Inoltre la successiva contiguita della ferrovia Roma-Lido con la linea B della metropolitana romana, con la
quale condivide le stazioni di EUR-Magliana, Basilica di S. Paolo e Porta S. Paolo fa di detta linea B ed in
generale del sistema ferroviario metropolitano romano il naturale ricettore dei flussi di passeggeri
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apportati dalla ferrovia in direzione del centro citta. La capacita del sistema di trasporto pubblico urbano
integrato con la ferrovia Roma-Lido tra le stazioni di EUR-Magliana e Porta S. Paolo risulta in generale
adeguata a smaltire il flusso di 22500 pass/75 min. apportato dalla ferrovia. Considerando in via
preliminare la sola linea B della metropolitana, dato un periodo nominale dei passaggi sulla stessa preso
cautelativamente pari a 8 min. (ma il sistema permette cadenzamenti ben inferiori, fino a 3 min., come
quelli ad oggi impiegati nelle ore di punta) e considerando — con approccio decisamente conservativo - una
capacita residua dei convogli pari al 50 % (600 pass/treno), si avrebbe che detta linea in 75 min. potrebbe
smaltire senza difficolta 10800 passeggeri (totale nei due sensi), pari a circa il 48 % del flusso apportato
dalla Roma-Lido. Nel caso di cadenzamento impostato sui 3 minuti, del tutto verosimile in concomitanza di
eventi sportivi presso lo stadio, tale flusso diviene di 28800 passeggeri, del tutto compatibile con la
domanda di trasporto sopra emersa. Ad ogni modo, eventuali passeggeri rimanenti potrebbero ricorrere in
primo luogo ai servizi di trasporto pubblico della zona di Piazzale Ostiense (servizi ferroviari facenti capo
alla stazione FS di Roma Ostiense, linea tranviaria 3, linee di autobus), oltre che alla mobilita privata,
disincentivata tuttavia da una modesta offerta di aree dedicate di parcheggio nelle vicinanze.

Alla stessa classe di osservazioni (scarsa motivazione delle scelte legate alla matrice O/D degli spostamenti)
appartiene quanto di seguito descritto. Non vi & infatti argomentazione circa la confidenza a proposito della
stima di “soli” 2250 pass/75 min. che si prevedono utilizzare le corse de “I'anello lungo” (Roma-Lido in
direzione di Ostia). Nei calcoli si considera che tale flusso utilizzi il 50% della capacita di trasporto offerta da
dette corse (prevedendo quindi un margine prudenziale significativo), ma non vengono fornite
argomentazioni aggiuntive sul rischio che i flussi in uscita dallo stadio, optando per la “direzione Ostia” piu
del previsto, portino alla saturazione il servizio in tale direzione.

Forti dubbi sorgono d’altra parte circa I'effettiva sostenibilita — nelle attuali condizioni della ferrovia Roma-
Lido - del servizio prospettato dal punto di vista della stabilita d’esercizio: un servizio ad alto cadenzamento
impostato su itinerari mutualmente incompatibili (dovuti, nella stazione di Tor di Valle, alle interferenze “di
taglio” sulle intersezioni a raso presenti nella topologia di stazione considerata) non puo prescindere da un
severissimo rispetto dell’orario programmato.

La linea Roma-Lido non risulta essere ad oggi in grado di rispettare I'orario in vigore — con un’offerta di
trasporto pari a 64800 pass/giorno per direzione di marcia — a causa di continui guasti e malfunzionamenti
di materiale rotabile obsoleto e maltenuto; appare dunque difficile che un servizio “ad alta prestazione”
come quello previsto possa di fatto aver luogo con tali condizioni al contorno.

Se questa € la scoraggiante situazione attuale, occorre pero evidenziare come significativi sforzi siano
attualmente profusi (vs. § 4) a favore di un complessivo miglioramento della linea in oggetto da parte
della Regione Lazio, che grazie alla delibera CIPE n° 54 del 1/12/2016 ha destinato 180 M€ al radicale
riammodernamento della ferrovia Roma-Lido, per quanto riguarda sia gli impianti fissi sia il materiale
rotabile. La portata degli interventi previsti appare adeguata a trasformare la linea esistente in una
ferrovia metropolitana moderna e ad alte prestazioni in termini di frequenza ed affidabilita del servizio.
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4 Analisi della documentazione in corso d’opera nel mese di gennaio 2019

| paragrafi precedenti, basati sulla documentazione gia depositata entro il mese di dicembre 2018 presso
Roma Capitale, fanno emergere in sostanza una situazione di viabilita stradale gia critica nella quotidianita
attuale, specie in alcune fasce orarie ed in modo esteso in numerose aree di Roma, inclusa quella
circostante la zona destinata all’intervento proposto.

Giacché la situazione - in termini di domanda ed offerta di trasporto - &€ quella esistente e cumulata negli
anni nonché decenni, non si deve dare occasione all’intervento proposto per il nuovo stadio per aggravarla
né occorre, ad avviso degli scriventi, accontentarsi di conservarla. Riteniamo altresi che possa essere
occasione, cosi come per altri interventi in corso d’opera nella capitale, per perseguire per quanto possibile
un alleviamento del traffico - specie quello privato - accettando le sfide dei tempi, con una chiave di lettura
moderna, al passo con le esigenze attuali ed attese (cfr. § 2).

Con queste ultime si intende in sintesi un trasporto multimodale, in virtu del quale Roma Capitale persegue
I'offerta di alternative nella scelta modale per recarsi allo stadio oppure in zone direzionali-commerciali
limitrofe e non condizionare I'utente di tale area all’uso dell’auto privata.

Questo comporta implicitamente un trasporto urbano piu:

a) “verde”, vale a dire rispettoso dellambiente perché maggiormente basato sulla trazione elettrica,
guando motorizzato; [“Le caratteristiche che rendono sostenibile un Piano Urbano della Mobilita
prevedono la creazione di un sistema urbano dei trasporti che persegua gli obiettivi di garantire a tutti i
cittadini opzioni di trasporto che permettano loro di accedere alle destinazioni ed ai servizi chiave, di
migliorare le condizioni di sicurezza, di ridurre I'inquinamento atmosferico e acustico, le emissioni di gas
serra e i consumi energetici, di migliorare I'efficienza e I'economicita dei trasporti di persone e merci
nonché di contribuire a migliorare I'attrattivita del territorio e la qualita dell’ambiente urbano e della
citta in generale a beneficio dei cittadini, dell'economia e della societa nel suo insieme.” (PROT. 3060
[Allegato 3], pag. 6)];

b) condiviso, inteso sia come trasporto pubblico sia - con peso atteso ben inferiore — come mobilita
condivisa in differita temporale (sharing); [“Il quadro che ci restituisce il PUMS a 10 anni é una citta che
punta essenzialmente sul trasporto pubblico e sulla mobilita muscolare” (PROT. 3060, pag. 1). “Non va
inoltre dimenticato I"apporto che puo venire dai sistemi di mobilita condivisa, che siano gia esistenti o
che siano attesi nel prossimo futuro;” (PROT. 3060, [Allegato 3], pag. 4)];

c) connesso, grazie all’'uso dell’ICT ed ai sistemi cosiddetti ITS (intelligent transport systems) [paragrafo “Lo
sviluppo del sistema ITS” (PROT. 3060, [Allegato 3], pagg. 30-44)].

La relazione ricevuta in data 17.01.2019 risulta pienamente allineata con tali propostiti moderni e futuri
(Figura 8), sintetizzati nel precedente §2 in chiave di lettura adatta al contesto di Roma Capitale.
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Figura 8 — Fasi dell’analisi e relative risultanze salienti.

Seguono (§ 4.2, § 4.1) alcune considerazioni piu specifiche sugli interventi inerenti al trasporto via ferrovia e
su strada, indicati nell’Allegato 3. Mentre nel § 3 si & seguita la sequenza “strada-ferrovia”, in base al peso
relativo che nelle relazioni forniteci fino a dicembre 2018 emergeva, ora la risposta alle problematiche
emerse risulta prevalentemente ferroviaria, pertanto anche nell’esposizione si invertono le modalita.

4.1 Considerazioni sugli interventi inerenti al trasporto ferroviario

L'offerta di trasporto via ferro prospettata per I'opera si propone di trasportare un flusso di utenti pari a
27500 persone (50% della capacita del costruendo stadio) in 75 min. Di queste, si prevede che 4500 gravino
sulla ferrovia Roma — Fiumicino tramite la stazione Magliana FS, 2250 utilizzino la ferrovia Roma-Lido in
direzione Ostia e le rimanenti 22500 la stessa linea in direzione del centro della capitale.

Quest’ultimo flusso, il pili rilevante, si prevede possa essere smaltito nella stazione di Tor di Valle grazie un
servizio cadenzato con una frequenza di 4 corse per 15 min. Tale frequenza & ottenuta combinando il
servizio - avente periodo pari a 15 min. — relativo all’'intera tratta Roma-Lido (anello lungo) con quello
ottenibile tramite delle corse aggiuntive in ragione di 3 per quarto d’ora facenti la spola tra la stazione di
Tor di Valle e di Porta S. Paolo (anello corto).

Questa connessione ferroviaria si prevede essere in grado di assolvere a detto compito solo nel caso in cui
siano completamente implementate le sequenti strategie:

A, costruzione di almeno tre binari tronchi di attestazione della stazione di Tor di Valle, indispensabili

per il ricevimento e linversione di marcia dei convogli afferenti all’anello corto; [“Con il
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finanziamento previsto da parte del proponente, tutti destinati alla infrastruttura, si possono
realizzare i tronchini di Tor d Valle” (PROT. 3060, pag.29)]

B. espansione e miglioramento del parco rotabile per far fronte all’aumentato servizio — con

particolare riferimento all’anello corto nelle ore di punta — con acquisto di nuovo materiale rotabile
e ristrutturazione ed ammodernamento dell’esistente; [“l) Parco Rotabile con acquisto di nuovi
treni. K) Revisione intermedia o generale dell'attuale parco e trasferimento di ulteriori 3 MA300
dalla Metro B alla Roma Lido.” (PROT. 3060, pag. 28)]

C. miglioramento ed ammodernamento globale e radicale dell’intera connessione ferroviaria Roma-

Lido, primariamente in termini di affidabilita di impianti e materiale rotabile, al fine di rendere
massimamente affidabile il servizio soprattutto nelle ore di punta, quando cioé una ancorché lieve
perturbazione potrebbe seriamente compromettere |'efficienza dell’intera catena di trasporto.
[paragrafo “Gli interventi sulla Roma-Lido” (PROT. 3060, pagg. 28-29)]

Si evidenzia come detti interventi — che delineano un radicale ammodernamento della linea - andrebbero a
globale beneficio di tutte le aree potenzialmente servite dalla ferrovia Roma-Lido, dunque di una quantita
di utenza ben superiore a quella direttamente interessata dagli eventi calcistici.

Non vengono esplorati degli scenari nei quali si prevedono maggiori flussi interessanti la ferrovia Roma-Lido
lato Ostia e la linea RFI Roma-Fiumicino, sia lato Roma sia lato Fiumicino. Tali scenari sarebbero
potenzialmente interessanti e di fatto complementari e non integralmente alternativi a quello prospettato;
sarebbero attuabili tramite opportune politiche di gestione della domanda ed implicherebbero un
decongestionamento dell’area di Piazzale Ostiense.

Infine, si pone I'attenzione sulla necessita di valutare il costo delle corse addizionali — sia sulla linea Roma-
Lido, con attestamento a Tor di Valle, sia sulla rete in capo ad RFI, con attestamento a Magliana (linea FL1)
— al fine di includerlo nei Contratti di servizio, sottoscritti tra Regione Lazio ed Operatori Ferroviari titolari,
e/o porlo a carico del soggetto proponente.

4.2 Considerazioni sugli interventi inerenti alla viabilita stradale

Alla luce delle puntualizzazioni forniteci nel gennaio 2019, relative ai diversi interventi contenuti nel
redigendo PUMS, appare evidente |'importante azione che si intende intraprendere in tema di
potenziamento del trasporto pubblico e contenimento degli spostamenti su mezzo privato. [“ll quadro che ci
restituisce il PUMS a 10 anni é una citta che punta essenzialmente sul trasporto pubblico e sulla mobilita
muscolare” (PROT. 3060, pag. 1)].

Sono previste, gia a partire dal primo anno dall’approvazione del documento, molteplici istanze di richiesta
di finanziamento al MIT, per il potenziamento delle metropolitane esistenti, in termini di infrastrutture e
materiale rotabile [paragrafo “Potenziamento del servizio metropolitano attuale” (PROT. 3060, pagg. 12-
23)], oltre ad azioni tese al contemporaneo contenimento e regolamentazione della mobilita privata.
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| diversi interventi elencati appaiono funzionali ad un adeguato collegamento con il nuovo polo attrattivo -
parimenti ad un’adeguata gestione dei flussi veicolari - senza che si vengano ulteriormente a deteriorare
situazioni che gia allo stato attuale risultano essere notoriamente critiche.

E allo stesso tempo evidente come le diverse proposte dettagliatamente illustrate nel documento di
gennaio 2019 debbano tuttavia trovare puntuale realizzazione per permettere un’equilibrata coesistenza
tra i diversi interventi attesi nella location di Tor di Valle, quindi con la mobilita da questi generata, e la
realta su cui questi ultimi vanno ad insediarsi nonché le diverse linee di desiderio su cui vanno ad insistere e
gravare.

Motivo per cui ogni attivita legata agli interventi attesi deve necessariamente vedere prima effettivamente
realizzate le diverse proposte contenute nel PUMS.

Questo comporta ovviamente delle inevitabili considerazioni in merito agli orizzonti temporali, tralasciando
in questa sede lo straordinario impegno economico prospettato, in quanto il PUMS pone come linea di
completamento delle opere attualmente gia in corso di sviluppo e/o finanziate un orizzonte temporale a
breve/medio periodo (5/10 anni) [”Il Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS) & un piano strategico
che orienta la mobilita in senso sostenibile con un orizzonte temporale a breve/medio periodo (5/10 anni)
confrontato con la situazione attuale e quella di riferimento” (PROT. 3060, pag. 6)], ed occorre anche
valutare come le richieste di finanziamento formulate debbano poi successivamente essere
necessariamente attese e soddisfatte dal MIT (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti).

Occorre quindi procedere per gradi, attuando in prima istanza tutte le indicazioni e le linee guida dettate
dal PUMS nell’lambito di analisi; solo successivamente, in presenza di valide, funzionali e fidelizzate

alternative al mezzo privato, consentire I'entrata in esercizio dell’intervento presso Tor di Valle: si
sottolinea come anche le fasi di cantierizzazione, soprattutto quelle che risulteranno maggiormente
impattanti a carico della viabilita, dovranno necessariamente ed inderogabilmente essere autorizzate
solamente se compatibili con la realizzazione delle diverse opere volte al potenziamento del TPL ed alla
regolamentazione del traffico privato. Questo comporta un’attenta schedulazione dei suindicati interventi.

E fondamentale che questo scenario, caratterizzato da un potenziamento molto spinto del trasporto su
ferro - in termini di infrastrutture, mezzi e servizi - venga accompagnato e completato da una analoga
implementazione del trasporto pubblico su gomma, che non solo in futuro dovra farsi carico di svolgere un
fondamentale ruolo di raccordo tra i diversi hub (le stazioni) e gli spoke spazialmente distribuiti sul
territorio, soprattutto per quanto concerne le aree esterne meno dense, ma nell'immediato dovra anche
sopperire ad alcune inevitabili criticita a carico delle rete ferroviaria da addursi alle fasi di cantiere, evitando
quindi che si generi una quota di domanda di trasporto non adeguatamente soddisfatta che rischierebbe di
trasformarsi in ulteriore quota di traffico veicolare su vettura privata.

In tal senso, deve essere forte I'impegno per recuperare adeguati se non ottimali livelli di efficienza ed
efficacia della rete di superficie, come prospettato nelle linee prioritarie del PUMS (cfr. doc. del 16.1.2019,
con prot. 1940 del 17.1.2019). [“ll recupero di adeguati livelli di efficienza ed efficacia della rete di superficie
e uno degli obiettivi di breve termine dell’lamministrazione” (PROT. 3060, pag. 11)].

L'ampio utilizzo di corsie preferenziali, I'introduzione di una semaforizzazione intelligente per concedere la
priorita di passaggio agli itinerari del TP (con conseguente aumento delle velocita commerciali delle linee
ed una parallela maggiore appetibilita da parte dell’utenza), un forte sviluppo del sistema ITS di Roma
Capitale sono fattori imprescindibili in tale ottica, come imprescindibile deve essere lo sforzo teso al
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contenimento dell’utilizzo del mezzo privato o, in alternativa, ad una migliore gestione di quest’ultimo.
[paragrafo “Lo sviluppo del sistema ITS” (PROT. 3060, pagg. 30-44)]

In tal senso devono essere attuate tutte le politiche necessarie, seppure spesso impopolari, al fine di
concretizzare tutte quelle misure di regolamentazione della mobilita privata funzionali a generare una
opportuna impedenza all'uso del mezzo individuale, pur rispettandolo, insieme con le esigenze che ne
comportano l'utilizzo quando ¢ il caso; si puo passare dalle classiche misure tese ad incentivare I'utilizzo del
car sharing ed a penalizzare, tramite una tariffazione (park pricing) oltremodo elevata, la sosta all’interno
dell’anello ferroviario, fino a gestioni piu sofisticate legate al road pricing, che tramite opportuna gestione
con sistemi ITS potra essere tarato in funzione dei passeggeri a bordo, dell’alimentazione del veicolo, della
classe di emissioni, ecc.

Questo discorso diviene fondamentale in corrispondenza della nuova location, dove occorre che la mobilita
privata sia opportunamente gestita, al fine di evitare non solamente un potenziale peggioramento del
quadro attuale in termini di flussi, ma anche indesiderate ripercussioni a carico dei quartieri limitrofi a tale
area; basti pensare alle problematiche legate ad esempio alla sosta in corrispondenza degli eventi sportivi.

In tale ottica devono essere attuate precise misure tese a contenere I'utilizzo del mezzo privato, come:

= un sensibile sconto sul prezzo del biglietto a chi acquista il pacchetto completo biglietto con pass
per TP; [“All’lacquisto del biglietto di ingresso l'utente dovra essere invogliato ad esprimere la
propria intenzione di spostamento e spronato a scegliere modalita sostenibili.” (PROT. 3060,
pag.4)];

= un sensibile rincaro per chi invece decida di recarsi allo stadio con la propria vettura, consentendo
I'accesso ai parcheggi solamente a chi acquista il pacchetto biglietto piu parcheggio. Si possono
ovviamente valutare attentamente sconti nel caso che sul mezzo vi siano 3-4 persone; [“Nello
specifico sara certamente auspicabile la promozione di strumenti di ride sharing che consentano di
facilitare I'aggregazione dei visitatori in equipaggi in pool, certificare I'avvenuto spostamento
condiviso e prenotare degli spazi di sosta dedicati. Il tutto con il fine di massimizzare il riempimento
dei veicoli, riducendo di conseguenza I'impatto sul sistema della mobilita e ambientale.” (PROT.
3060, pag.4)];

= una chiara politica di gestione degli spostamenti; chi vuole recarsi allo stadio con la propria vettura
deve essere obbligato ad accedere alle aree di sosta in determinate finestre temporali, ovviamente
lontane dalle fasce orarie di massima punta del traffico ordinario; [“Pertanto non si potra
prescindere dal prevedere un uso rigidamente controllato degli spazi di sosta, prevedendo ad
esempio l'acquisto del posto di parcheggio contestualmente al biglietto dell'evento ed associato ad
una prestabilita fascia oraria di arrivo.” (PROT. 3060, pag.3)];

= un’azione parallela volta a “preservare” gli stalli di sosta a disposizione dei residenti nelle aree
limitrofe, affinché non vi siano i soliti fenomeni legati a comportamenti scorretti tesi ad eludere
orari e tariffe delle diverse aree di sosta a servizio dello stadio. [“D'altra parte sul lato del quartiere
di Decima, oltre la via del Mare rispetto allo Stadio, saranno necessarie misure specifiche di
regolamentazione della sosta a tutela dei residenti.” (PROT. 3060, pag. 3)].

Ovviamente opportune forme di gestione degli spostamenti su mezzo privato devono essere previste anche
a carico del centro direzionale che, come emerso negli studi prodotti, gia in una previsione ampiamente
“ottimistica” generebbe un indotto minimo pari a 3.000 addetti.
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L'ampia offerta di sosta non aiuta in tal senso, tuttavia deve essere opportunamente regolamentata
anch’essa; se non fosse possibile applicare forme di tariffazione di quest’ultima, occorre in via preliminare
introdurre forme di “incentivazione” a carico degli addetti perché utilizzino il mezzo pubblico o perché
utilizzino il car sharing anche in forma condivisa nello tesso tempo (pooling), in misura di almeno 3 addetti
per vettura (fosse anche solo pooling), con incentivi ancora maggiori per chi decida di recarsi al lavoro in
bici utilizzando la nuova rete di ciclabilita prevista.

Ricapitolando, in questo quadro particolarmente complesso devono trovare forma ed armonia diverse
sinergie, motivo per cui non appare sufficiente, seppur meritevole ed apprezzabile, la sola azione di
massiccio rafforzamento dell’offerta di TP (sia questo su ferro e/o su gomma), non appare sufficiente il
nuovo asse viario derivante dall’'unione della via del Mare e della via Ostiense, né la realizzazione del ponte
dei Congressi e del ponte di Dragona, ma i vari interventi attesi devono essere accompagnati
imprescindibilmente da tutta una serie di azioni volte alla regolamentazione ed al contenimento della
mobilita privata nonché alla contemporanea fidelizzazione verso un servizio di trasporto pubblico
finalmente “efficace ed efficiente”.
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4.3 Convergenza degli obiettivi del PUMS con le attese europee e dell’area oggetto di studio

Se, da un lato, le criticita esistenti suindicate e rimarcate (cap. 3) sono rilevanti e non si possono certo
celare, tantomeno temperare, com’era gia ben chiaro ad esperti della materia coinvolti direttamente o
indirettamente presso Roma Capitale e Roma Servizi per la Mobilita, dall’altro gli obiettivi che il documento
concluso il 16.1.2019 riporta richiamando anche il redigendo PUMS (Piano Urbano per la Mobilita
Sostenibile) sono congruenti con quelli qui sopra richiamati (§ 2) ed adatti a perseguire un alleviamento

.....

Si ritiene quindi che esista una convergenza negli obiettivi: obiettivi europei, PUMS, obiettivi di area.

Le forti criticita sollevate nel capitolo 3 sono quindi risolvibili, per lo meno in buona misura e comunque
possono divenire accettabili, esclusivamente a seguito dell’attuazione e mantenimento nel tempo (alias
manutenzione ed adeguamento tecnologico nel ciclo di vita) delle azioni indicate nel documento del
16.1.20109.

La situazione attuale e la sequenza di azioni che portano all’'approvazione dell’attivazione dell’intervento
sono riassunte nella Figura 9. Si evidenzia la necessita di perseguire una sequenza temporale, vale a dire
che devono preesistere, auspicabilmente anche con una fidelizzazione dell’'utenza del trasporto pubblico
che ne deriva:

a) un servizio ferroviario efficace su FL1 con relative connessioni anche pedonali all’area dello stadio, e
competitivo sulla linea Roma-Lido;

b) l'approvazione del PUMS inclusivo di tale area destinata allo stadio con servizi commerciali e
direzionali previsti, indirizzato a fornire un beneficio continuativo alla cittadinanza superiore a quello
saltuario per gli eventi presso lo stadio;

c) un’analisi dell'impatto sul traffico dei cantieri, con relativo cronoprogramma, al momento assente
perché giustamente prematura;

per arrivare alla messa in esercizio dello stadio. Le criticita di cui al cap. 3 potranno essere tanto maggiori
guanto piu, per svariati motivi e non ultimi quelli di budget, tali azioni non saranno attuabili. Pertanto,
eventuali deroghe dovranno a nostro avviso essere singolarmente valutate da esperti della materia,
indipendentemente dagli scriventi.
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Stato attuale (2018, inizio 2019) delle rete viaria circostante —» CRITICO

!

L'aggiunta dello STADIO in una zona cosi compromessa puo portare a situazione AGGRAVATA
in assenza di altri interventi

o

MISURE gia contemplate nel redigendo PUMS (2019) e da noi SUGGERITE da mettere in atto prima della messa in
esercizio dell’opera per diminuirne o eliminarnei rischi

TPL ferroviario Traffico stradale
Adeguamento tecnologico, di esercizio e del Approvazione del PUMS inclusivo dello stadio
materiale rotabile su linea Roma-Lido ed con variante per quest’ultimoindirizzata a

azioni di RFl su FL1 fornire un beneficio continuativo alla

cittadinanza superiore a quello saltuario per

Verifica raggiungimento obiettivi da strategie di . . .
gli eventipresso lo stadio

gestione della domanda (fidelizzazione passeggeri)

.

ATTIVAZIONE DELL'INTERVENTO

Figura 9 - Sintesi della situazione attuale e dell’iter di approvazione

In merito al PUMS nello specifico, con riferimento al polo urbanistico-infrastrutturale dello stadio di Tor di
Valle, attualmente non presente all’interno della bozza di Piano, se ne suggerisce quindi I'inserimento
all’interno del nuovo programma di opere, al fine di valutare gli impatti sul sistema della mobilita alla luce
dello scenario di piano definito.

Senza alcuna pretesa di conoscenza® da parte degli scriventi dei cronoprogrammi delle attivita indicate nel
redigendo PUMS ed in ambito ferroviario (Regione Lazio e RFl), considerando anche la necessita di un
progetto dei cantieri, della necessita di non sovrapporre tali importanti interventi con quelli prospettati per
lo stadio e dell’auspicabile fidelizzazione di una maggiore utenza sul trasporto pubblico, specie quello
ferroviario della linea Roma-Lido, si ipotizza che in meno di tre anni non sia possibile mettere in funzione lo
stadio, tempi che si allungano se si vuole effettivamente evitare un aggravio del traffico stradale in assenza
di tutti gli interventi prospettati.

8 Sj & a tuttavia a conoscenza dal 17.1.2019 (fonte: TTS Italia) del fatto che a fine 2018 Roma Servizi per la Mobilita ha
pubblicato diverse gare relative all’'ambito degli ITS, molte della quali finanziate sia con fondi PON Metro sia con fondi
del Ministero dell'Ambiente, mentre altre gare sono in fase di pubblicazione. Tali bandi di gara, riguardano in
particolare:
- fornitura di pannelli a messaggio variabile;
- attivazione del servizio “Chiama Taxi” per la Citta di Roma;
- fornitura di varchi elettronici per il controllo dell'accesso a Zone a Traffico Limitato (ZTL);
- fornitura di interventi di centralizzazione di sistemi semaforici;
- fornitura di sistemi ITS su diversi itinerari cittadini.
Le suddette gare hanno scadenza compresa tra la fine di Febbraio 2019 e l'inizio di Marzo 2019 ed alcune di esse
rientrano nei prerequisiti indicati nel presente documento.
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5 Conclusioni

Le analisi condotte in occasione del progetto, nei differenti scenari simulati, mostrano un quadro che gia
allo stato attuale presenta molteplici punti di criticita sulla rete viaria e sulla linea ferroviaria Roma-Lido
direttamente coinvolta dalla proposta progettuale. La gravita dei disagi collettivi - abbondanti, capillari e
distribuiti — puo essere in quota parte soggetta a una sensibilita ed abitudine personale, che puo risultare
mediamente diversa tra un cittadino piu assuefatto a condizioni di viabilita con ricorrente basso livello di
servizio rispetto ad un altro abituato ad una viabilita con un buon livello di servizio. Ad ogni modo, il livello
di servizio & tecnicamente definibile, esistono obiettivi chiari e non remissivi rispetto ad una perdurante
situazione di traffico intenso ed esistono anche stimolanti ma benvenuti traguardi comunitari (§ 2), gia
recepiti dalla legislazione nazionale. Sussistono al contempo buone potenzialita di servizio sulla linea
ferroviaria FL1 (Roma-Fiumicino; pag. 3 della relazione del 16.1.2019); tale situazione risulta chiara anche a
diversi attori coinvolti nel processo di valutazione pregresso: il lavoro svolto da tali attori & risultato
conforme alle aspettative ed ha portato a risultati assimilabili a quelli da noi raggiunti, seppure con minore
enfasi sul contesto nel quale si va ad operare e su alcune ipotesi preliminari. Anche la linea ferroviaria
Roma-Lido, considerata la vicinanza della stazione di Tor di Valle con I'area interessata dall’intervento,
potrebbe giocare una carta importante in tal senso, a condizione pero che venga radicalmente
riammodernata fornendo cosi un servizio efficace ed affidabile.

Al fine di mitigare tali fenomeni di congestione della viabilita, risulta condivisa ed auspicabile — tra tecnici di
competenza del Campidoglio e del Politecnico di Torino (area “Trasporti” coinvolta nello studio) -
|"approvazione formale e la tempestiva attuazione, rispetto alla piena operativita degli insediamenti e delle
attivita progettate, di adeguate strategie di gestione della domanda, volte ad orientare la stessa verso il
trasporto pubblico, opportunamente potenziato in termini di offerta, in termini di capacita, qualita ed
affidabilita; queste strategie risultano peraltro in linea con vari obiettivi comunitari di medio e lungo
termine (§ 2).

In assenza di interventi preliminari, che in ogni caso gia i tecnici responsabili stanno perseguendo e
mettendo in atto, il problema di saturazione della viabilita stradale - urbana e tangenziale (GRA) -
assumerebbe ancora maggiore gravita, sia in fase di cantiere sia in concomitanza di eventi sportivi. In tali
frangenti l'utilizzo del mezzo privato deve essere fortemente disincentivato, poiché soprattutto in
corrispondenza delle partite infrasettimanali emergerebbero situazioni d’estrema congestione, stante la
contemporanea presenza sulla rete di tutte o gran parte delle diverse componenti dei flussi veicolari, quali
ad esempio gli utenti di ritorno dal lavoro o dal centro direzionale-commerciale e quelli diretti allo stadio.

Il problema di partenza non ¢ insito quindi nel complesso dei progettati stadio e centro direzionale di per
sé, ma nella situazione preesistente della viabilita in Roma e nella relativa cintura, come messo in evidenza
nei vari passaggi precedenti delle analisi, sia interne sia esterne a Roma Capitale: il problema della
saturazione della viabilita nell’area urbana oggetto in studio pud quindi essere affrontato con azioni
integrate preliminari per lo pil in ambito ferroviario o eventualmente in parte concomitanti con la
realizzazione dell’'opera in questione, la cui attivazione deve comunque essere successiva alla
concretizzazione di tali azioni. In questo modo I'occasione del progetto in guestione fungerebbe da

catalizzatore per un piu generale alleviamento dei disagi causati dal traffico stradale, nell’interesse della
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collettivita intera pill che proporzionale ai benefici specifici sull’area di studio, anche quindi di chi non
usufruirebbe del nuovo stadio.

Le linee ferroviarie FL1 (Roma-Fiumicino) e Roma-Lido, alla quale negli scenari simulati viene assegnato un
ruolo centrale ai fini della riduzione della mobilita veicolare privata, considerando la quota modale
ipotizzata per gli spostamenti in occasione di eventi sportivi (50 %), devono garantire (soprattutto viene
richiesto per la linea Roma-Lido) un servizio affidabile e regolare in termini di orario, frequenze di
passaggio e tempi di viaggio. Si conviene dunque che il servizio ferroviario a servizio della zona debba
essere di elevato — se non elevatissimo - livello qualitativo.

D’altra parte un servizio di tale livello sarebbe in grado, per la sola propria qualita intrinseca, di attirare una
frazione rilevante delle quote modali previste nel progetto, che in questa sede sono state stimate
prossime al 60 %.

Ulteriori quote modali si aggiungerebbero qualora venissero messe in campo politiche attive di modalita
volte a disincentivare I'uso dell’auto privata, a favore del mezzo ferroviario. La riqualificazione della
modalita ferroviaria interesserebbe d’altra parte anche spostamenti estranei agli eventi calcistici, potendo
attirare quote modali relative, per esempio, a coloro che lavorano nella zona, con ulteriore alleggerimento
del sistema viario durante le ore di punta mattutine e pomeridiane.

Un ruolo in questo processo puo essere svolto in modo coordinato, anche tramite le attivita mobility
management delle aziende della zona, agendo sugli spostamenti quotidiani casa-lavoro. Infatti, nello
scenario del mattino le ipotesi di calcolo ipotizzano di trasportare il 30% degli addetti presso il centro
direzionale in zona stadio mediante la linea ferroviaria Roma-Lido, opportunamente potenziata. Qualora
tale potenziamento sia tale da configurare un servizio eccellente e puntuale, supportato da politiche attive
di gestione della domanda, si potrebbe ambire ad una quota del 50%.

Un potenziamento di tale portata, considerata anche I’attuale non idilliaca situazione della Ferrovia Roma-
Lido, richiede un radicale riammodernamento di tale sistema ferroviario a livello di infrastruttura, sistema
di controllo e segnalamento ed impianti fissi in generale nonché di materiale rotabile, sua manutenzione,
suo adeguamento tecnologico nel futuro e pratiche operative, come previsto dagli investimenti in essere e
constatato a seguito degli approfondimenti eseguiti nel gennaio 2019.

Grazie ad un simile potenziamento si vedrebbe ridotto il rischio di un peggioramento della viabilita nella
zona anche in presenza di nuovi rilevanti flussi di persone, siano essi dovuti ai lavoratori del nuovo centro
direzionale-commerciale o agli eventi calcistici.

Diversamente, la situazione del traffico sulla rete viaria circostante all’'intervento ed anche piu distante da
esso, su archi e nodi gia in saturazione, potrebbe divenire peggiore dell’attuale, portando il sistema vicino a
situazioni di sovrasaturazione sulla rete, che genera fenomeni di instabilita del traffico. In tale evenienza, si
assisterebbe a penalizzazioni di tempo a persona, da moltiplicare per parecchie migliaia di automobilisti
coinvolti, con conseguenze anche per i consumi energetici e I'impatto ambientale, nonché su possibili
effetti relativi alla salute dei cittadini.

Abbiamo quindi di fronte un problema generale del traffico nell’area urbana ed un problema specifico
nell’area di studio che vanno risolti, per quanto possibile, aumentando la quota modale a favore del
trasporto pubblico, soprattutto quello ad impianto fisso e ad elevata automazione o dotazione tecnologica
(ITS).
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L'occasione per gestire il processo di evoluzione della mobilita € offerta dalla redazione del PUMS, Piano
Urbano per la Mobilita Sostenibile, nel quale risultano gia presenti e devono essere giustamente
dettagliate tutte le azioni sul sistema di trasporto che si vogliono intraprendere per mitigare i disagi della
congestione e contenere le forti attuali criticita a carico del GRA o del nodo posto alla confluenza della
Laurentina con Colombo e Marconi.

Pertanto, il parere di questo gruppo di lavoro & che — dal punto di vista dei trasporti - lo stadio possa
essere realizzato nell’area in analisi, subordinando tuttavia necessariamente la relativa messa in esercizio
al completamento di una serie di interventi: questi ultimi includono soprattutto I'ambito ferroviario
(Roma-Lido, FL1), ma anche nel complesso un’offerta plurimodale (pedonale, con biciclette su percorsi
sicuri, con TPL, ecc.), supportata da “ITS” (Intelligent Transport Systems), anche in relazione alla gestione
della sosta.

Si tratta peraltro di obiettivi comunitari, che la Citta ha pienamente mostrato gia di perseguire,
soprattutto nel redigendo PUMS. L’analisi della circolazione plurimodale adiacente allo stadio stesso,
insieme con il polo urbanistico-infrastrutturale dello stadio di Tor di Valle, dovrebbe poter essere inclusa
nel PUMS, perseguendo un beneficio per la collettivita superiore a quello degli utenti diretti - sia
sistematici sia occasionali - della nuova area. L'utenza dello stadio e di aree limitrofe dovra
preventivamente essere consapevole e magari convinta - con i fatti - che potra, se compatibile con i
propri spostamenti, giungere e defluire dallo stadio con due alterative ferroviarie a disposizione, delle
quali dovra potersi preliminarmente fidare, in virtu delle loro auspicate efficienza e puntualita.
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Allegato 1

Dipartimento di Ingegneria dell’Ambiente del Territorio e delle Infrastrutture

POLITECNICO DI TORINO

Prot. 360/6.3.2

A.c.a. Egr. Dott. Giammario Nardi

Direttore del Dipartimento Mobilita e Trasporti
di Roma Capitale

Via Capitan Bavastro n. 94

00154 ROMA
protocollo.mobilitatrasporti@pec.comune.roma.it

Torino, 10.01.2019

Oggetto: contratto “Determinazione a contrarre e affidamento della due diligence relativa
all’“Analisi e Valutazione degli aspetti di trasporto del progetto del nuovo Stadio di Roma”
mediante la procedura prevista dall’art. 36 comma 2 lettera a) del Nuovo Codice dei Contratti
Pubblici Codice CIG ZD124F7B23.

Egr. Dott. Nardi,

alla luce delle comunicazioni intercorse in dicembre ed in data odierna, in teleconferenza, in
questa fase di conclusione delle attivita a nostra cura, si chiede cortesemente di trametterci in
via formale - non appena Vi & possibile - il documento che richiama in sostanza gli interventi
programmati nel redigendo PUMS e quelli inerenti al trasporto ferroviario aventi implicazioni
sull’area oggetto di analisi, nonché altre azioni sul trasporto pubblico e privato al contorno; lo
scopo & poter emettere la nostra relazione in forma finale.

Riteniamo che, nel caso in cui tale Vs. trasmissione possa richiedere pochi giorni, massimo una
settimana, la fine del mese corrente - giovedi 31 c.m. — risulti essere sufficiente per concludere,
se accogliete la presente domanda di proroga, la nostra attivita.

Nel ringraziare, porgo i miei saluti,

prof. ing. Bruno DALLA CHIARA

POLITECNICO DI TORINO — INGEGNERIA, DIPARTIMENTO DIATI — AREA TRASPORTI

Corso Duca degli Abruzzi, 24 — 10129 Torino Italia

tel: +39 011 0905621

e-mail: bruno.dallachiara@polito.it url: www.polito.it, http://www.transport-systems.com/
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Dipartimento Mobilita' e Trasporti
UFFICIO SEGRETERIA DI DIREZIONE

Determinazione Dirigenziale

NUMERO REPERTORIO  QG/24/2019 del 11/01/2019

NUMERO PROTOCOLLO QG/1047/2019 del 11/01/2019

Oggetto: Determinazione a contrarre e affidamento della due diligence relativa all’*Analisi e Valutazione degli
aspetti di trasporto del progetto del nuovo Stadio di Roma” mediante la procedura prevista dall’art. 36 comma 2
lettera a) del Nuovo Codice dei Contratti Pubblici. Impegno di spesa per € 29.600,00 oltre IVA al 22% per

I’importo complessivo di € 36.212,00 comprensivo di Iva. Codice CIG ZD124F7B23. Autorizzazione consegna
relazione finale al 31 gennaio 2019

IL DIRETTORE

GIAMMARIO NARDI

Responsabile procedimento: GIAMMARIO NARDI
Determinazione Dirigenziale firmata digitalmente da:

GIAMMARIO NARDI
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PREMESSO CHE

~~]’ Assemblea Capitolina ha adottato la Deliberazione n. 32/2017, con la quale ha tra I’altro confermato la
dichiarazione di pubblico interesse alla proposta di realizzazione del Nuovo Stadio a Tor di Valle di cui alla
deliberazione di Assemblea Capitolina 132/2014;

a seguito dell’inchiesta della Procura della Repubblica per presunte irregolarita nell’ambito della materia in esame, la
Sindaca ha ritenuto opportuno congelare il procedimento in vista di una due diligence interna sui procedimenti e sugli
atti amministrativi complessivamente posti in essere dall’ Amministrazione capitolina in esecuzione delle proprie
competenze istituzionali,

stante la volonta di far fronte ad esigenze di carattere eccezionale e peculiare I’ Amministrazione ha deciso di fare
ricorso a competenze specifiche proprie del Dipartimento di Ingegneria dell’ Ambiente del Territorio e delle
Infrastrutture del Politecnico di Torino;

tale incarico ¢ stato formalizzato in un apposito contratto Rep n. 15 del 9 ottobre 2018 sottoscritto con il Dipartimento
di Ingegneria dell’ Ambiente, del Territorio e delle Infrastrutture del Politecnico di Torino con firma digitale a seguito
di una procedura di affidamento diretto ai sensi dell’art. 36 comma 2 lett. a) del nuovo Codice dei Contratti Pubblici

CONSIDERATO CHE

~~Considerato che

detto contratto prevede all’art. 4 — durata — che I’espletamento del servizio - articolato in tre fasi — si debba concludere
con la redazione della relazione finale entro il termine di tre mesi;

con email del 9 gennaio 2019 inviata al Vice Direttore Generale - Servizi al Territorio — il Politecnico di Torino, alla
luce delle comunicazioni intercorse in teleconferenza nel mese di dicembre e della riunione tenutasi con

I’ Amministrazione capitolina nei primi giorni del mese di gennaio 2019 - durante la quale ¢ stata ritenuta necessaria
’acquisizione del documento che richiama in sostanza gli interventi programmati nel redigendo PUMS ed inerenti al
trasporto ferroviario aventi implicazioni sull’area oggetto di analisi, ha richiesto di poter fornire la relazione finale
entro la data del 31 gennaio 2019;

tale richiesta ¢ stata formalizzata dal Politecnico di Torino con nota acquisita agli atti del Dipartimento Mobilita e
Trasporti QG 791/2019;

Ritenuto che

seppur il contratto preveda all’art. 14 il diritto per Roma Capitale di risolverlo, tra I’altro, in caso di ritardo
ingiustificato nella consegna della relazione definitiva secondo quanto previsto all’art. 4 del medesimo atto..., la
predetta acquisizione di altra documentazione legata ad interventi da programmare su di un elaborando atto proprio di
questa Amministrazione fa venir meno I’imputabilita del ritardo e di conseguenza il presupposto giuridico fissato
nell’art. 14 del contratto;

al contrario, nel rispetto dei principi di economicita, sussiste I’ interesse del Committente ad acquisire la relazione
finale predisposta in modo esaustivo sulla base di ogni documentazione utile a fornire una completa analisi dei metodi
adottati e dei risultati ottenuti per la valutazione della congruita tra la domanda e I’ offerta di trasporto;

Visti

Visto il Contratto Rep 15/2018;

Visto 1 D.Igs. n. 267/2000 - TUEL;

Visto l'art. 34, comma 3, dello Statuto di Roma Capitale approvato dall’ Assemblea Capitolina con Deliberazione n. 8
del 07/03/2013 e ss.mm.ii.;
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DETERMINA

~~di autorizzare la consegna della relazione finale alla data del 31 gennaio 2019.

Si attesta l'insussistenza di sitazioni di conflitto d'interessi in ottemperanza dell'art 6 bis della Legge 241/90 e dell'art 6
comma 2 e 7 del DPR 62/13.

Restano invariate le altre disposizioni previste nel contratto.

11 presente atto non ha rilevanza contabile.

IL DIRETTORE
GIAMMARIO NARDI
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Elenco Allegati

DESCRIZIONE

Nessun allegato presente per la richiesta.
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Allegato 3

ROMA @

Dipartimento Mobilita e Trasporti

Direzione

ROMA CAPITALE
inarti Wobilita e Trasporti
Dl P Al Politecnico di Torino

. 1 7 GEN zmg Dipartimento dell'ngegneria e dell Ambiente del
' Territorio e delle Infrastrutture

PROT. N° QG/ YA 3 L{ O ) c.a. Rettore

Oggetto: Analisi e valutazioni degli aspetti di trasporto del nuovo Stadio della Roma. Analisi
di medio periodo quadrante sud-ovest.

Facendo seguito agli accordi intercorsi per le vie brevi, si invia copia dell’analisi in oggetto.

Via Capitan Bavastro 94, 00154 Roma
Telefono +39 06 671070631-2-3 Fax +39 06 5740033

H www.comune. roma.it e-mail: mobilita@comune.roma.it
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Legenda
@  Pannelli VMS_MP3

() PannelliVMSesis}enﬁj
; &

Distribuzione territoriale del sistema VMS

Sistemi per il monitoraggio dei tempi di percorrenza UTT

L’attuale sistema in esercizio dal 2005 si basa sull'impiego di telecamere su cui & installato un software OCR
per il riconoscimento delle targhe dei veicoli. Gli itinerari da monitorare sono divisi in tratte racchiuse tra due
postazioni equipaggiate con i suddetti sensori. Attraverso il confronto tra le targhe riconosciute sia in entrata
che in uscita ei relativi istanti di transito, il software di centro & in grado di calcolare il tempo di percorrenza di
ogni tratta. Il sistema verra ora ristrutturato ed esteso attraverso I'adozione di nuovi sensori in grado di
rilevare i dispositivi bluetooth e wi fi attivi. L'impiego di questa nuova tecnologia consente un notevole
risparmio economico sia in termini di costi di installazione che di manutenzione rispetto alle precedenti
telecamere. Un singolo sensore € infatti in grado di monitorare una intera carreggiata (anche nel caso di
strade molto larghe) a differenza delle telecamere che possono monitorare una singola corsia alla volta. Per
contro va detto che il dato rilevato & di qualita assai piu scarsa (il sensore rileva un qualunque dispositivo,
potenzialmente anche di individui residenti nelle vicinanze) e l'intelligenza di filtraggio ed elaborazione dei
dati deve essere maggiore.
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