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21 marzo 2004

Considerazioni generali e di sintesi

Questo documento compie una valutazione della proposta di realizzazione del Corridoio Tirrenico Sud, avanzata dalla Regione Lazio nel mese di gennaio 2004. A fronte della rilevanza delle proposte regionali e della gravità dei sacrifici di risorse ambientali non riproducibili che esso comporterebbe, la valutazione sull'opportunità di dar corso o meno all'ipotesi di infrastrutturazione della pianura pontina nei modi proposti non può che essere accurata ed attenta ai diversi aspetti che solleva.

Quanto al metodo di proposizione prescelto appare improntato al nessun rispetto del principio di sussidiarietà, di recente assunto a rango costituzionale, giacché la Regione ha elaborato il progetto preliminare in totale isolamento e proposto poi gli elaborati a comuni e province in modo confuso, senza tracciare un autentico percorso di formazione condivisa.
 

Appare poi criticabile la decisione di dare l'incarico di progettazione all'ARCEA, oggetto anche di ricorso al TAR da parte dell’Associazione Nazionale Costruttori Edili per difetto di tutela della concorrenza nella conduzione della gara.

Quanto agli aspetti programmatori, l'opera è stata proposta indicandone la fattibilità attraverso l'inserimento fra le opere da realizzare secondo le modalità previste dalla Legge Obiettivo. Peccato che sino al marzo 2003, né in occasione dell'Accordo Quadro iniziale con lo Stato né in occasione delle pur numerose rimodulazioni successive, la Regione abbia mai dato cenno alcuno di voler individuare l'opera come necessaria, né di volerla inserire l'opera tra quelle da programmare.
 Quindi, allo stato dei fatti, l'opera è scoperta dal punto di vista della programmazione. 

Quanto alla sicurezza, la situazione infrastrutturale nella Pianura Pontina è attualmente molto grave. La Pontina è la strada più incidentosa e pericolosa d'Italia, tanto che l'ANAS aveva già programmato interventi di allargamento, adeguamento e messa in sicurezza; interventi ora cancellati dalla programmazione con il passaggio dell'arteria alle competenze regionali. Non solo vengono cancellate opere comunque necessarie per le quali erano già disponibili risorse, ma vengono sostituite con opere eseguite in tempi molto più lunghi, e per le quali non vi è alcuna certezza di reperimento delle risorse, vista la difficoltà procedurale ed operativa del programma di infrastrutture legato alla Legge Obiettivo.

Quanto ai criteri progettuali, la scarsità dei punti di accesso all'infrastruttura segnala una concezione del rapporto tra infrastrutture e territorio caratterizzata da l'impermeabilità e indifferenza al contesto; il contrario di quella integrazione fra progettazione infrastrutturale e identificazione delle peculiarità e delle necessità del territorio che è alla base di ogni politica delle infrastrutture che assuma lo sviluppo locale sostenibile come misura per l'integrazione degli effetti. 

Fra le difficoltà realizzative, la proposta va a ribattere su zone ormai densamente abitate ed insediate, tali da richiedere una accuratezza progettuale che nel caso non sembra aver raggiunto nemmeno il livello minimo di valutabilità. A conferma basti ricordare che il progetto prevede nel complesso ben 45 km di barriere antifoniche e 192 milioni di Euro per espropri ed accordi bonari per l'acquisizione di edifici da abbattere! 

Sul lato della pianificazione la Regione Lazio mostra di voler contraddire gli stessi assunti del suo piano regionale, il PTRG, che al fine di ridurre il carico di traffico di attraversamento in una zona ambientalmente fragile prevede la strutturazione della dorsale attorno alla A1, con una serie di trasversali (Cisterna-Valmontone, Latina-Frosinone, Formia-Cassino). Del resto anche dal punto di vista del disegno nazionale del sistema infrastrutturale questa proposta di potenziamento del sistema litoraneo tirrenico ha poco senso, a fronte della necessità, riconosciuta persino a livello europeo, di potenziare piuttosto il ricco sistema della portualità e le sue relazioni trasversali con il territorio interno. Così il progetto attraversa i territori apparentemente ignaro degli elementi esistenti, omettendo persino di servire opportunamente il mercato ortofrutticolo di Fondi, uno dei più grandi dell'Italia centromeridionale, e il porto di Gaeta. 

Il QRT e il PTRG della Regione avevano già individuato un modello di infrastrutturazione del territorio pontino basato, in coerenza con le previsioni del PGTL, sulla conferma della dorsale infrastrutturale interna quale unico asse principale per il sud Lazio, ed articolando un ricco sistema di trasversali (Cisterna-Valmontone, Latina-Frosinone, Formia-Cassino), già in corso di realizzazione, per il raccordo del sistema pontino all'asse nazionale ed agli assi dorsali più interni (Terni-Rieti-Avezzano-Sora).

La proposta progettuale tende a identificare sempre di più Roma come l’unica vera città della Regione e tutto il resto del Lazio come una periferia al servizio della capitale. Viceversa, tutti gli strumenti di programmazione hanno sempre mirato, e tuttora mirano, a realizzare nel Lazio un sistema urbano integrato, non basato solo su Roma, ma su una pluralità di poli urbani tra loro interconnessi.

Sovvertendo senza adeguate motivazioni tutte le scelte sinora effettuate, viene oggi proposta un'opera, non a caso priva delle previsioni di raccordo al suo termine sudest, concepita a sezione costante e configurata con lo scopo evidente di garantire con le scelte progettuali la sua sostenibilità economica in regime di project financing.

Non c'è scandalo nell'uso di strumenti partenariali per il reperimento di risorse per la realizzazione di infrastrutture; ma ciò deve avvenire sulla base di obiettivi pubblici chiari e ben individuati, nonché con la piena coscienza dell'utilità che l'infrastruttura proposta può offrire ai sistemi territoriali che serve ed ai modi di interazione fra di essa e le economie locali con le quali interagisce. Al contrario non solo la proposta sembra ignorare del tutto tali aspetti, ma mostra persino di ignorare che la realizzazione delle trasversali, già in corso, provocherà una redistribuzione delle correnti di traffico che tenderà a svuotare la fattibilità stessa del corridoio sud, almeno per tutto il tratto a sud di Cisterna e a confermare invece la necessità di urgenti interventi di miglioramento della statale Pontina proprio nella tratta tra Roma e Cisterna.

Un secondo elemento emerge dalle prime reazioni alla proposta regionale. Sia nei municipi di Roma (XII, XIII) sia da alcuni distretti territoriali più direttamente interessati dalla proposta (Latina, Formia-Gaeta-Fondi) alla protesta per la mancata considerazione dei gravi impatti generati da un'opera come quella proposta si affianca la concreta rivendicazione che invece avvengano consistenti interventi di adeguamento dell'assetto infrastrutturale, ed in tempi rapidi (gronda urbana a Roma, circonvallazione e messa in sicurezza della Pontina a Latina, adeguamento Appia a Formia). Le comunità locali hanno ben presenti quali sono gli elementi di maggiore sofferenza, tanto che in alcuni di questi contesti si sono avute delle forme di autoprogettazione territoriale spontanea.
 Ciò segnala la centralità del metodo della pianificazione: ogni valutazione coerente è impossibile senza gli opportuni supporti conoscitivi e una descrizione strutturale dell'assetto del territorio, che solo gli strumenti di pianificazione possono fornire. A nostro avviso occorre pertanto abbandonare la sciagurata proposta, che oltre a devastare un patrimonio ambientale già di per sé a rischio minaccia di sfondare quel tanto di attività di pianificazione attualmente in corso. Occorre però riassumere la domanda di infrastrutture che emerge dal territorio, per far della risposta ad essa una delle componenti fondamentali della pianificazione d'area vasta che, nonostante i ritardi regionali,
 si va facendo strada oggi nel Lazio, con l'avvio di ormai tutti i piani territoriali provinciali; con la speranza che la loro redazione vada almeno parzialmente a colmare il ritardo elaborativo della Regione, una delle meno dotate di strumenti di governo del territorio a scala nazionale.

Quanto agli aspetti ambientali, rinviando alle specifiche osservazioni sui vari punti del tracciato di cui in allegato, non si può non rilevare la sostanziale incuria del progetto infrastrutturale proposto, che proprio mentre propone una ulteriore infrastruttura a favore del modello insostenibile di mobilità attualmente corrente, ignora palesemente ogni obiettivo di riequilibrio tra le diverse modalità trasportistiche, omettendo di trattare le rilevantissime prospettive che si apriranno proprio sul tratto sud del Corridoio tirrenico laziale con la regionalizzazione della tratta ferroviaria Roma-Formia-Napoli, a seguito dello spostamento di alta velocità e alta capacità sui tracciati interni, e la possibilità di trasformare una infrastruttura già esistente e funzionante in un servizio di mobilità metropolitana e regionale su ferro capace di abbattere una quota significativa della attuale mobilità privata su gomma.

Il progetto presentato evita di inserirsi in una logica di progettazione territoriale integrata e di realizzare pur possibili e rilevanti politiche ambientali. Al contrario, non solo travolge i confini di Sic, Zps e parchi regionali, ma non considera nemmeno i perimetri c.d. Galasso ed i rilevanti impatti paesistici, il rapporto con i siti storici e la difesa delle specie animali, indifferente a laghi e fiumi, a falde acquifere e coste di monti.

In allegato: ulteriori osservazioni ed accertamenti di dettaglio 
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Allegato 1 - Osservazioni ed accertamenti di dettaglio

Aspetti programmatici, normativi e procedurali 

Il PGTL

Il PGTL (Piano Generale dei Trasporti e della Logistica), nella sua versione definitiva approvata con DPR 14 marzo 2001, individua la “longitudinale tirrenica”  tra gli interventi prioritari della rete dello SNIT, Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti, che comprende esclusivamente la rete di interesse nazionale. 

L’asse longitudinale a sud di Roma richiamato è, quindi, costituito dall’autostrada A1 Roma-Napoli, essendo la strada statale n.148 – Pontina di interesse regionale ai sensi del DPCM 21 settembre 2001. 

Per ciò che riguarda lo sviluppo futuro dello SNIT, il PGTL prevede il potenziamento ed omogeneizzazione delle caratteristiche dei corridoi lungo il Tirreno e l’adriatico, contemplando nelle tratte incluse nella rete stradale di primo livello dello SNIT attuale (tabella 7) solo la diramazione Roma sud sull’autostrada A1.

La programmazione nazionale

Con il DPCM 21 settembre 2001 (che modifica il precedente del 21 febbraio 2000), si completa il processo di conferimento di funzioni e compiti amministrativi dello Stato alle regioni e agli enti locali avviato dalla legge Bassanini (legge n. 59/97 e decreto legislativo n. 112/98). 

Come premesso, tale DPCM ha previsto il trasferimento della SS n. 148 Pontina dalla rete nazionale a quella di interesse regionale.

Pertanto, dal 2000 in poi - ultimo anno in cui la programmazione nazionale ha interessato anche la rete stradale da trasferire alle regioni – i finanziamenti attribuiti all’ANAS dalle leggi finanziarie dello Stato sono andati ad allocarsi sulla residua viabilità nazionale. 

Nel Lazio meridionale gli interventi riguardano esclusivamente la SS7 Appia, compreso l’asse pedemontano di Formia e la variante Formia-Garigliano. 

In particolare, la programmazione triennale e il più recente programma straordinario 2003 (non ancora approvato dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti) hanno previsto sostanzialmente interventi di miglioramento funzionale di lieve entità economica, salvo pochi casi:

- 
Programma triennale 1998/2000 – annualità 2000

SS7 Appia - variante in comune di Formia, 1° lotto, 1° stralcio per 51,5 miliardi di lire;

-
Programma triennale 2001/2003

SS7 Appia - pedemontana di Formia, 1° lotto, 2° stralcio tratto Acquatraversa-S. Croce per 28,0 miliardi di lire;

SS7 Appia - tratto in comune di Formia per 15,0 miliardi di lire;

-
Programma triennale 2002/2004

SS7 Appia – lavori necessari per l’eliminazione di una strettoia in curva e dossi su cavalcavia al km 109+900 per 2,454 milioni di euro;

SS7 Appia – variante di Terracina tra il km 94+000 e il km 105+000 per 5,004 milioni di euro;

-
Programma straordinario 2003

SS7 Var. Formia-Garigliano – Lavori necessari per il miglioramento della sicurezza stradale  mediante installazione di barriere metalliche di protezione  tra i km. 5+300  e km. 13+800 per 3,401 milioni di euro;

SS7 Var. Formia-Garigliano – Lavori necessari per il miglioramento della sicurezza stradale  mediante stesa di tappeto drenante  tra i km. 8+800 e 14+000 della SS 7 Var Formia Garigliano e tra i km 13+350 e 21+500 della SS 7 e mediante stesa di tappeto di usura di 1^ categoria tra i km 10+000 e 156+000 della SS. 7.per 4,299 milioni di euro.

La Legge Obiettivo

Con l’intento di potenziare lo sviluppo nazionale attraverso la realizzazione di un’idonea rete di trasporto, attraverso la legge 443/2001 (Legge Obiettivo) è stato dato avvio ad un programma di interventi strategici in grado di usufruire di procedure di accelerazione. Il 1° Programma delle infrastrutture strategiche previsto da tale legge è stato approvato dal CIPE il 21 dicembre 2001, con delibera 121.

Detta delibera 121/2001 prende in considerazione un insieme di interventi che, per quanto riguarda il settore della viabilità, ricadono sia nella rete di interesse nazionale (autostrade e strade) che nella rete di interesse regionale.

Per ciascuna infrastruttura viene esposto il costo, le disponibilità finanziarie al 21 dicembre 2001, le previsioni di spesa, suddivise nel triennio 2002/2004 e nelle successive annualità. Per quanto riguarda la prima annualità 2002, la previsione di spesa è ulteriormente suddivisa nelle voci afferenti la progettazione e il costo dei lavori.

Ciò premesso, la legge Obiettivo non costituisce una legge di finanziamento. Sulla base delle risorse annualmente  rese disponibili dalla legge finanziaria dello Stato, con delibera del CIPE si provvede al finanziamento degli interventi ricompresi nel 1° Programma delle infrastrutture strategiche. 

Tra gli interventi ricadenti nella Regione Lazio, la delibera 121/2001 prevede la realizzazione dell’asse Pontina - A12 - Appia per un costo di 1.136,205 milioni di euro, zero risorse disponibili, previsione di spesa nel 2002 pari a 6,714 milioni di euro, di cui 1,549 per progettazione, previsione di spesa nel triennio 2002/2004 di 117,752 milioni di euro, residua previsione di spesa dal 2005 in poi è pari a ben 1.018,453 milioni di euro (questa ultima informazione è il segnale della scarsa credibilità nell’immediato avvio dell’intervento non solo da parte del CIPE, ma anche da parte della Regione che l’aveva a suo tempo proposto). Al paragrafo 8 dell’allegato 2, l’intervento viene indicato come “Completamento del Corridoio Tirrenico meridionale (Pontina - A12 - Appia).

Dalle informazioni fornite per la predisposizione della delibera CIPE 121/2001, l’infrastruttura è denominata quale “Completamento del Corridoio Tirrenico meridionale (Adeguamento Pontina - A12 - Appia e suo collegamento funzionale con i quadranti Sud-Ovest e Sud-Est di Roma). 

Si tratta della realizzazione della direttrice Tirrenica alternativa all’autostrada A1, costituita dalla Pontina e dalla SS 7 - Appia da Roma a Terracina, fino al confine regionale. La realizzazione dell’itinerario comprende i seguenti interventi:

· Bretella di collegamento Pontina-GRA;

· Bretella di collegamento Pontina-A12;

· Adeguamento della Pontina nel tratto Latina-Terracina;

· Adeguamento Appia-Itri-Fondi e Fondi-Terracina

· Completamento della pedemontana di Formia.

L’intervento così costituito ricade nel Piano territoriale regionale del Lazio. All’epoca della delibera CIPE n. 121/2001 risultava predisposta la progettazione a livello definitivo per la pedemontana di Formia e a livello preliminare per quanto riguarda l’adeguamento della SS7 – Appia.

Alla citata delibera CIPE ha fatto seguito l’Intesa generale quadro sottoscritta il 20 marzo 2002 tra il Presidente del Consiglio dei Ministri, il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, quello dell’Ambiente e il Presidente della Regione Lazio.

Anche l’Intesa descrive il completamento del corridoio tirrenico meridionale quale “Adeguamento della tratta SS 148 Pontina fino al raccordo con la SS Appia”  e ne prevede la definizione della progettazione entro dicembre 2003; avvio dei cantieri al 2004; completamento entro il 2010.

In sintesi si può concludere che né in sede di 1° Programma né in sede di Intesa, che avrebbe potuto introdurre modifiche al 1° Programma, comunque sottoposte all’approvazione del CIPE, è fatto riferimento al tracciato del Corridoio come oggi proposto dalla Regione tramite la propria società per azioni ARCEA Lazio.
Quindi, allo stato dei fatti, l'opera è scoperta dal punto di vista della programmazione. Ed anche ammesso che possa in futuro rientrare tra le 250 e più opere attualmente ammesse alla Legge Obiettivo, nulla dice ancora che essa possa poi passare nel gruppo di opere prioritarie che godono di maggiori possibilità di trovare concreta fattibilità.

Le problematiche procedurali

La legge 443/2001 e il decreto legislativo 190/2002 regolano la progettazione, l'approvazione dei progetti e la realizzazione delle infrastrutture strategiche di preminente interesse nazionale ricadenti nella cosiddetta Legge Obiettivo. In particolare, tali norme prevedono procedure di tipo accelerato per la VIA e la localizzazione.

L’affidamento dell’opera  può prevedersi in regime di concessione di costruzione e gestione ovvero mediante affidamento unitario a contraente generale. Sia il concessionario che il contraente generale sono individuati facendo ricorso a procedure di evidenza pubblica. Per la realizzazione dell’infrastruttura strategica può essere fatto ricorso anche al cosiddetto promotore (vedi articolo 8 del decreto legislativo 190/2002). 

Ciò premesso, le questioni riguardanti la realizzazione del Corridoio tirrenico meridionale da parte di ARCEA Lazio spa sono di due ordini.

Il primo problema consiste nel fatto che il Corridoio così come oggi proposto dalla Regione possa considerarsi o meno “infrastruttura strategica” ai sensi della Legge Obiettivo e usufruire delle relative agevolazioni procedurali. In realtà, come precedentemente illustrato, il 1° Programma delle infrastrutture strategiche contempla un Corridoio costituito da un itinerario completamente diverso dall’attuale proposta regionale. Anche l’Intesa generale quadro, sede abilitata all’introduzione di nuove ipotesi di tracciato rispetto alle previsioni del 1° Programma, non fa menzione del nuovo itinerario. Tra la prima infrastruttura e quella oggi proposta, in comune c’è soltanto il titolo di “Corridoio tirrenico meridionale”. 

Qualora, in una visione ampia e flessibile delle procedure dirette all’individuazione della strategicità di un’infrastruttura e del suo inserimento nel programma della Legge Obiettivo, si volesse considerare l’opera - al di là del suo tracciato - comunque ricadente nel pacchetto iniziale deliberato dal CIPE con atto n. 121/2001, si presenta un secondo ordine di problemi.

Dal punto di vista procedurale, sia la concessione di costruzione e gestione che l’affidamento a contraente generale prevedono il ricorso alla gara. Anche per la fase progettuale è necessaria una gara (fornitura di servizi) che, nel caso di ricorso al contraente generale, farebbe parte dell’unico pacchetto (progetto più lavori) unitariamente affidato ad un soggetto avente particolari capacità tecniche e gestionali.

Qualora si fosse, viceversa, voluto fare ricorso al cosiddetto project financing, il MIT avrebbe dovuto pubblicare la lista delle infrastrutture per le quali il soggetto aggiudicatore (la Regione Lazio? ARCEA spa?) ha ritenuto opportuno sollecitare la presentazione di proposte da parte di promotori ai sensi dell'articolo 37-bis della legge quadro 109/94. 

Sarebbe comunque stata facoltà del promotore presentare proposta per opere per le quali non sia stato pubblicato l'avviso nei termini di cui all'articolo 37-bis della legge quadro. 

La procedura avrebbe poi dovuto seguire le fasi del citato articolo 8 del decreto legislativo 190/2002.

E’ dunque probabile che l’intento regionale, avvalendosi di ARCEA Lazio spa, sia stato proprio quello di esperire le procedure localizzative e di impatto ambientale e procedere poi alla approvazione in sede CIPE, come precedentemente richiamato. Quanto sopra presuppone, però, la verifica di un elemento fondamentale: l’opera risulta economicamente sostenibile a totale ed esclusivo carico dell’investimento privato, non essendo stato previsto alcun finanziamento pubblico?

Ulteriori osservazioni sulla necessità di interventi infrastrutturali nella pianura pontina

La fascia costiera compresa tra Roma e Napoli è un sistema metropolitano che, per densità demografica in uno spazio relativamente ristretto, per quantità e qualità dei sistemi urbani e produttivi, per la complessità delle relazioni infrastrutturali (viarie, ferroviarie, marittime), per la eccezionale stratificazione/condensazione di emergenze stirico-archeologiche e paesaggistico-ambientali, si profila tra i più rilevanti su scala almeno europea, e tra i più problematici per l’assetto e il governo integrato del territorio e delle sue trasformazioni.

Nonostante un’ormai endemica carenza e/o disarticolazione del quadro istituzionale e programmatico, alcune previsioni volte all’adeguamento ed alla implementazione delle strutture esistenti offrivano risposte almeno sufficienti per far fronte, sia pure parzialmente e con logiche puntuali, alle enormi deficienze che gravano, e ormai da decenni, sull’intero sistema.

Ci si riferisce, in particolare, alla prevista realizzazione della bretella di collegamento Cisterna-Valmontone, al potenziamento della SS. 156 Frosinone-Latina (compresa la bretella per Terracina, recentemente inaugurata), l’adeguamento della SS. 148 Pontina nel tratto Latina – Terracina (compresa la tangenziale di Latina e la bretella di collegamento tra Pontina stessa, SS. 7 Appia e SS. 156, in corrispondenza di Terracina), l’adeguamento della rete viaria tra Terracina e Formia con la cosiddetta “Appia bis” (compresa la bretella di collegamento al porto di Gaeta), l’adeguamento delle infrastrutture viarie lungo la direttrice Fondi-Ceprano- Sora, la pedemontana di Formia.

Non vi è dubbio che l’orizzonte strategico proposto dall’ipotesi “corridoio tirrenico meridionale”, fondata sull’intensificazione delle relazioni infrastrutturali lungo la dorsale tirrenica da La Spezia a Napoli, facendo perno sul nodo aeroportuale di Fiumicino e bypassando Roma, costituisca una possibile (e peraltro antica) prospettiva di riorganizzazione e riqualificazione infrastrutturale (e non solo) per il territorio regionale. Tuttavia, pur di fronte ad uno situazione particolarmente critica ed alla simmetrica urgenza di offrire rapide ed efficaci risposte programmatorie ed operative, la proposta di realizzazione del Corridoio Tirrenico Sud avanzata dalla Regione Lazio, qui in oggetto, sorprende e preoccupa per almeno tre ordini di motivi:

1. L’aver subordinato ogni valutazione di fattibilità tecnica e di impatto ambientale del potenziamento della tratta viaria Formia – Fiumicino alle pre-condizioni imposte da una sostenibilità economica degli interventi in regime di project financing con partecipazione di capitali privati.  Non è affatto qui in discussione l’uso di strumenti partenariali, ma solo il peso che questa preliminare scelta ha avuto nella metodologia applicata per la definizione delle strategie operative. Prova ne è l’uso scorretto e distorto della valutazione di impatto ambientale, che anziché offrire un più articolato bilancio di costi-benefici rispetto ad un set di diverse possibili soluzioni volte al conseguimento degli obiettivi di potenziamento infrastrutturale del Lazio meridionale, ha scartato a priori ogni alternativa che non fosse in linea con il presupposto economico-finanziario dell’operazione, riducendo di fatto la valutazione di impatto alla solipsistica definizione del tracciato operativamente più semplice ed alla più proficua dislocazione delle barriere. Ovviamente tutto ciò a scapito non solo di ogni possibile controindicazione di natura storico- archeologica o paesaggistica-ambientale, ma anche di una sana valutazione delle relazioni intermodali tra nuovo tracciato proposto e infrastrutturazione viaria esistente, nonché con i nodi ferroviari e le stazioni marittime, sia attuali  sia potenziali.

2. L’aver contestualmente accettato il definanziamento di buona parte delle precedenti previsioni infrastrutturali sopra elencate: fatto che costringerà l’intero sistema del Lazio meridionale a veder aumentare ancora per qualche lustro (nella migliore delle ipotesi) i danni e le problematicità derivanti da una situazione ormai al collasso, mentre il rinvio (per giunta assai discutibile e di dubbia ammissibilità) di una più organica e compiuta soluzione  lascia trapelare i contorni di una pura e semplice “manovra di cassa”,  utile  a stornare e/o dilazionare, per ragioni non chiare, provvidenze per interventi comunque necessari e indifferibili.  

3. Lo spregio per ogni forma di concertazione con soggetti istituzionali di pari dignità, che può misurarsi non solo nel livello di autoreferenzialità che informa la procedura adottata, ma anche nella totale indifferenza, o addirittura falsa corrispondenza, rispetto alle previsioni d’assetto urbanistico e d’area vasta vigenti negli ambiti interessati dal tracciato (previsioni d’assetto che peraltro incorporano decisioni ampiamente e lungamente dibattute circa l’esigenza di assicurare i  minori impatti ambientali  per i potenziamenti infrastrutturali di scala sovracomunale attesi e/o programmati).

Osservazioni sul posizionamento dei caselli 

L'opera è progettata con due diversi sistemi di esazione. Un primo sistema di esazione a barriere, dal casello di imbocco sull’Autostrada per l’aeroporto allo svincolo con la Pontina, lasciando libero il traffico locale (non di lunga percorrenza) di usufruire dell'arteria gratuitamente (gratuità dell'uso dell'arteria come tangenziale esterna all'interno del XIII Municipio). Le barriere di pagamento sono poi previste dalla barriera a sud-est dello svincolo con la Pontina fino al termine del percorso, nei pressi di Formia. Nel tratto tra Roma e Formia sono altresì previsti sei svincoli d'uscita con esazione: Pomezia, Aprilia, raccordo con la Cisterna-Valmontone, Latina, Terracina, Fondi.

L’infrastruttura, a causa del modello di tariffazione a caselli e del loro scarso numero, risulta nel complesso come un’opera chiusa e scarsamente accessibile dal territorio che pur vuol contribuire ad infrastrutturare, contraddicendo così alcuni degli assunti che hanno portato alla sua proposizione.

Osservazioni generali sul tracciato

Mentre la galleria che porta da Fondi a Formia, e che va a sostituire l'ingorgatissima Via Flacca tra Terracina e Gaeta, sembra di fatto non aggirabile, sul nodo di Roma la soluzione proposta porterà inevitabilmente ad una riduzione dei tempi di confluenza del traffico sulla Pontina in direzione verso Roma, con aumento dei fattori di contemporaneità e quindi dell'effetto di ingorgamento. Ciò perché il progetto non prevede interventi di adeguamento sulla viabilità di penetrazione sino al GRA.

Da tali problemi resterebbe escluso solo il traffico diretto verso la direttrice nord-ovest, comunque attualmente di scarsa entità.

Il tracciato proposto produce rilevanti interferenze con le strutture storiche degli spazi aperti di bonifica: la SS. 148 Pontina ricalca l’originaria “Mediana di Bonifica” non alterando organizzazione infrastrutturale e tessuto insediativo/produttivo dell’Agro pontino; il nuovo tracciato piomba con arrogante indifferenza, funzionale e semantica, sull’armatura storica della pianura bonificata.

Alcune osservazioni puntuali sul tracciato

· Il tracciato del Corridoio tirrenico Sud proposto dalla Regione Lazio prevede di prendere avvio dall'autostrada che raggiunge l'aeroporto Leonardo Da Vinci, circa nel punto di biforcazione della Via Portuense con Via della Magliana, subito ad est della zona nella quale sorgerà la nuova Fiera di Roma. Mentre il raccordo ferroviario previsto dal nuovo Prg di Roma passa a nord di Vitinia, affiancando il GRA e una strada di disbrigo del traffico locale, il tracciato del CTS taglia la piana alluvionale del Tevere, andando ad attraversare il fiume nei pressi di Casal Bernocchi e sovrapponendo lo svincolo alla confluenza del Fosso di Malafede con il Tevere (!). 

· Nel tratto tra lo svincolo con la Via Ostiense e quello con la Pontina il tracciato prevede di insediarsi all'interno della sede del fosso di Malafede. Si tratta del luogo di raccordo naturale tra la riserva Decima Malafede e l'ambito fluviale del Tevere, zona delicatissima dal punto di vista naturalistico-ambientale, e per questo già notificata come SIC e parco regionale, oltre che protetta dall'elaborato 'Rete ecologica' del nuovo piano di Roma.

· Fra lo svincolo con la Pontina e l'intersezione con la Laurentina a Pomezia, il tracciato attraversa tutta la riserva naturale Decima-Malafede, sfiorando il castello di Trigoria e invadendo le zone umide attorno agli affluenti del fosso di Malafede

· Lo svincolo di Pomezia è posizionato sulla strada provinciale Albano-Pomezia (già gravemente interessata da fenomeni di congestione), fra il nucleo urbano di Pomezia e la sua intersezione con la Laurentina. L'unico svincolo per Pomezia in tale posizione comporta la necessità che il traffico pesante diretto alle zone industriali sia costretto al transito attraverso la viabilità urbana di Pomezia, con grave impatto ambientale (aria, qualità acustica, congestione da traffico).

· All'altezza di Aprilia è posizionato lo svincolo Aprilia-Pomezia sud, a gravare sulla ex S.S. 207 Nettunense, fra il centro di Aprilia e Campoleone. 

· A nord di Borgo Montello il tracciato di progetto interseca il previsto tracciato della Cisterna-Valmontone, nel tratto a sud di Cisterna, due chilometri a nord dello svincolo con la Pontina.

· Il passaggio a nord di Latina, molto a ridosso di Borgo Podgora e dei nuclei edilizi della immediata periferia di Latina, presenta rilevanti difficoltà e forti impatti nei confronti della zona, densa di insediamenti. 

· Lo svincolo principale di Latina si attesta sulla Latina-Sezze-Frosinone, privilegiando l'accesso sud alla città rispetto a quello nord.

· Nel tratto di percorso nel territorio dei comuni di Pontinia e Sabaudia il tracciato, onde evitare le zone più densamente interessate da insediamenti abitativi ed agricoli, corre in parallelo alla Mediana, scavalcando per due volte il Fiume Sisto.

· Per il superamento del nodo di Terracina il progetto sceglie un tracciato molto a sud, di fatto a ridosso delle zone urbanizzate di Terracina, contornando al piede il Monte Leano

· Dolorosissimo il passaggio nella piana di Fondi, dall'uscita presso l'elemento di rilievo paesistico di Monte S. Stefano e della Torre dell'Epitaffio, per poi troncare ogni rapporto tra l'Appia ed il Lago di Fondi, con sostanziali danni alla zona umida del SIC, e impegnare gravemente i residui spazi agricoli di pregio della piana nella zona tra Fondi stazione e Sperlonga. Quanto all’interferenza con l’area protetta SIC ZPS del Lago di Fondi, dubbia è l’indicazione del perimetro dell’area protetta riportata negli elaborati della proposta in oggetto; certamente indubbio è il passaggio della nuova sede stradale in piena zona umida (cfr. simulazione da foto aerea), a poche decine di metri (50/100) dal contorno delle sponde lacuali, anche con aperta infrazione dei vincoli paesistici ex decreti Galasso (300 mt. Dalla linea di costa dei laghi). È da notare che la valutazione di impatto relativa al progetto denominato “Appia bis” proprio per tali vincoli aveva fatto privilegiare un tracciato a monte dell’attuale Appia, in gran parte in galleria, e previsto l’ingresso in pianura molto più a sud, in corrispondenza dell’incrocio tra attuale Appia e linea ferroviaria Roma-Napoli.

· Sempre nella Piana di Fondi spicca l’assenza di sufficienti connessioni con il nodo ferroviario-industriale del MOF (Mercato Ortofrutticolo Fondi), che è pure uno dei maggiori elementi di generazione di traffico pesante, nonché possibile fonte di sostentamento del progetto dal punto di vista economico.

· L'ampia messe di gallerie previste per sottopassare i Monti Aurunci, di natura calcareo-carsica, non appare meditata in funzione della conservazione del ricco patrimonio di sorgenti perenni che caratterizza i piedi montani del complesso.

· Non è risolto il raccordo all'altezza della stazione di Itri (svincolo Formia-Gaeta-Itri), così come non si capisce quale recapito abbia l'intero corridoio da Formia in poi (mancanza di coordinamento con le previsioni del PTRG), anche in relazione alla mancata realizzazione della pedemontana di Formia, mai finanziata.

· Rilevante infine l’assenza di connessioni con il porto di Gaeta, pur oggetto di previsioni di potenziamento all’interno del piano regionale delle coste.

Conclusioni 

L’esigenza di dare corso ad un serio ed organicamente concepito programma di adeguamento della rete di mobilità nel territorio regionale, e segnatamente del Lazio meridionale, per risolvere i gravi problemi che già ora ipotecano la funzionalità dei sistemi infrastrutturali non è in discussione. È però necessario, e per ragioni tanto tecnico-procedurali quanto etiche, che le scelte necessarie discendano da corretti procedimenti di valutazione ambientale puntuale e strategica, scevri da ogni penalizzante pre-condizione. 

Il nuovo P.T.P. regionale in corso di elaborazione dovrà costituire la sede privilegiata per operare valutazioni di appropriata scala territoriale. Inoltre, i piani territoriali provinciali dovranno costituire un punto privilegiato di riferimento per la raccolta di dati attendibili e aggiornati circa lo stato del territorio e le prospettive delle sue future trasformazioni. I PUGC comunali dovranno essere considerati come il serbatoio e la sede dei procedimenti partecipativi. Infine, la VIA del progetto preliminare del corridoio tirrenico sud potrà far scaturire la soluzione capace di prospettare un equilibrato bilancio tra costi e benefici: a partire dalla dimostrazione che non sia possibile, mettendo a sistema i programmi già attivati e finanziati (naturalmente con gli adeguamenti e le integrazioni che si rivelino necessarie), ottenere gli stessi obiettivi della proposta presentata, magari con minori sacrifici ambientali, con un più elevato grado di interrelazione con gli altri sistemi di mobilità, a costi più ridotti, anche mediante l’uso  di strumenti partenariali e, soprattutto, prima. 

Ciò perché, va sottolineato, fra gli scopi di una valutazione di impatto ambientale vi è quello di mettere tra loro a confronto ipotesi diverse ed alternative, sia dal punto di vista degli impatti sull’ambiente che dal punto di vista degli oneri e dei costi, nella dimensione assoluta e nella ripartizione fra i diversi soggetti e livelli istituzionali coinvolti.

� Significativa in merito la decisione di inoltrare il progetto ai soli comuni interessati direttamente dalla sede fisica del tracciato, mentre invece gli effetti territoriali sarebbero ovviamente di portata amplissima.


� La stessa relazione di progetto sottolinea come l’ipotesi in campo inserita nell’accordo quadro del marzo 2003, prima occasione nella quale appare l’inserimento nella Legge Obiettivo di una qualche opera nella bassa pianura pontina, fosse quella dell’adeguamento della Pontina in sede.


� Ciò fa salire la voce somme a disposizione, che comprende i costi per il tamponamento dei vari rischi di realizzazione, a circa il 25% del costo di realizzazione delle opere intese in senso stretto. Un sovraccosto altissimo!


� Cfr ad esempio �HYPERLINK "http://www.dsroma12.it/urbanistica/propostadsmob.htm"��http://www.dsroma12.it/urbanistica/propostadsmob.htm�


� Così nella predisposizione del piano paesistico regionale, di nuovo ennesimamente posposto, come nella definizione del Piano Territoriale Regionale Generale, drammaticamente deficitario a cinque anni dalla sua istituzione.


� Cfr. in merito P. Properzi (a cura di), "Rapporto dal territorio 2003", INU Edizioni. Del resto la carenza di considerazioni pianificatorie emerge con chiarezza se si considera la nessuna considerazione tenuta sia dei rapporti con la portualità, pur oggetto di interventi regionali con il Piano delle Coste, che delle prospettive trasportistiche.


� “Il soggetto aggiudicatore, ove valuti la proposta di pubblico interesse ai sensi dell'articolo 37-ter della legge quadro, promuove, ove necessaria, la procedura di valutazione di impatto ambientale e quella di localizzazione urbanistica, ai sensi dell'articolo 3. A tale fine, il promotore integra il progetto preliminare con lo studio d'impatto ambientale e quant'altro necessario alle predette procedure. Il CIPE valuta la proposta del promotore, unitamente al progetto preliminare, nei tempi e modi di cui all'articolo 3. La gara di cui all'articolo 37-quater della legge quadro è bandita entro un mese dalla delibera di approvazione del progetto preliminare da parte del CIPE ed è regolata dall'articolo 10 del decreto legislativo 190/2002.”










