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1. INTRODUZIONE 
 

1.1. LƴǉǳŀŘǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ 
 

 

Il presente dossier ha lo scopo di illustrare gli interventi sulle tratte Vigna Clara-Tor di Quinto (Lotto 1b) e Tor di Quinto 

±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ (Lotto 2), costituenti i due principali lotti del progetto Řƛ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻƳŀ.  

[ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ complessivo (Global Project) prevede ƭŀ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ŘŜƭƭŀ /ŀǇƛǘŀƭŜ ŦǊŀ ƭŀ ǎǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ 

Valle Aurelia e la stazione di Roma Tiburtina e la realizzazione delle nuove bretelle di collegamento con la linea 

Tirrenica (Bivio Pineto ς stazione Aurelia) e la Linea Lenta per Firenze (Bivio Tor di Quinto - Smistamento) con 

ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǇƻǘŜƴȊƛŀǊŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ ƴŜƭ ƴƻŘƻ Ŝ ŎǊŜŀǊŜ ǳƴ ƛǘƛƴerario di gronda alla capitale per il 

traffico merci. 

Il progetto si articola in n. 4 Lotti (Lotto 1 A, Lotto 1 B, Lotto 2 e Lotto 3) descritti nel seguito. 

Il tracciato dei Lotti 1b e 2 si sviluppa tra la linea FL3, Roma-Viterbo, e la linea merci, del nodo ferroviario di Roma. In 

particolare, ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ Ƙŀ ƛƴƛȊƛƻ ƛƴ ǇǊƻǎǎƛƳƛǘŁ ŘŜƭƭŀ ŦŜǊƳŀǘŀ Řƛ ±ƛƎƴŀ /ƭŀǊŀΣ (linea attiva da giugno 2022 a singolo 

ōƛƴŀǊƛƻΣ ƭŀǾƻǊƛ Řƛ ǊŀŘŘƻǇǇƛƻ ǇǊŜǾƛǎǘƛ ŜƴǘǊƻ ƛƭ нлнр ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ [ƻǘǘƻ м!ύΣ ǇŜǊ ŀǊǊƛǾŀǊŜ ǇǊŜǎǎƻ la stazione di Tor di 

Quinto (fine del Lotto 1B); il tracciato prosegue, superando il Tevere in direzione est, fino a innestarsi sulla linea 

άƳŜǊŎƛέ ƛƴ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜƴȊŀ ŘŜƭƭŀ ǎǘŀȊƛƻƴŜ ±ŀƭ 5Ω!ƭŀ όfine Lotto 2).  

Il progetto Řƛ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩ!ƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ prevede, inoltre, due ulteriori collegamenti (da realizzarsi ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ 

futuro Lotto 3) Bivio Pineto (quadrante ovest) e Bivio Tor di Quinto (quadrante est), che connetteranno, 

rispettivamente, ƭΩ!ƴŜƭƭƻ con la Linea Tirrenica FL5, Roma Termini ς Civitavecchia, e Ŏƻƴ ƭΩƛƳǇƛŀƴǘƻ Řƛ wƻƳŀ 

Smistamento. 

Nella seguente Figura 1 viene riportato lo schematico funzionale che traguarda gli interventi previsti nel Global 

Project, indicando in blu il tratto che sarà già realizzato (incluso il lotto 1A, così come descritto nel seguito), in rosso 

gli interventi inclusi nei lotti 1B e 2 ed in verde i futuri interventi di lotto 3. 

 

Figura 1 Schema funzionale del nodo di Roma ς stato di progetto 
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Figura 2 Sinottico degli interventi previsti dal progetto 



 
 

 

5 
 

 

I principali elementi qualificanti del progetto complessivo ŘŜƭƭŀ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ dal punto di vista funzionale sono: 

- il raddoppio della tratta Valle Aurelia ς Vigna Clara, attivata a singolo binario in data 12/06/2022; 
- la realizzazione del nuovo tracciato tra la fermata Vigna Clara e la stazione Vŀƭ ŘΩ!ƭŀ ŎƻƳǇǊŜƴǎƛǾŀ ŘŜƭƭŀ ƴǳƻǾŀ 

stazione di Tor di Quinto, che avrà anche una funzione di interscambio con lΩƻƳƻƴƛƳŀ ŦŜǊƳŀǘŀ ǎǳƭƭŀ linea 
Roma ς Viterbo, gestita da ASTRAL; 

- le modifiche del fascio binari della stazione di Roma Tiburtina al fine di accogliere il potenziamento dei servizi; 
- ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ƴǳƻǾƻ Ǉǳƴǘƻ Řƛ ŀŎŎŜǎǎƻ ŀƭƭΩƛƳǇƛŀƴǘƻ merci di Roma Smistamento (Lotto 3 non oggetto 

del presente Dossier) 
- ƭΩƛƴǘŜǊŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ Ŏƻƴ ƭŀ ƭƛƴŜŀ wƻƳŀ ς Grosseto che favorirà nuove relazioni di collegamento per i servizi e 

ƳŀƎƎƛƻǊŜ ŦƭŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ǇŜǊ ƭŜ ŎƛǊŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ƴƻŘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻƳŀΦ (Lotto 3 non oggetto del 

presente Dossier) 

[ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾƻ ŘŜƭƭŀ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ offrirà i seguenti benefici: 

- rendere possibili nuovi servizi metropolitani, anche ad anello; 

- ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŘƛǊŜǘǘŀ ŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛ ǇŜǊ ƛ ƳǳƴƛŎƛǇƛ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ƴƻǊŘ Řƛ wƻƳŀΤ 

- il potenziamento delle connessioni per una migliore integrazione tra i sistemi di trasporto, stradale, ferroviario 

Ŝ ǊŜǘŜ ¢t[Σ ƎŀǊŀƴǘŜƴŘƻ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ Ŏƻƴ ƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛ ŘŜƭƭŀ ƭƛƴŜŀ wƻƳŀ ±ƛǘŜǊōƻ ƎŜǎǘƛǘŀ Řŀ 

ASTRAL in corrispondenza di Tor di Quinto, 

- una migliore integrazione con la ǊŜǘŜ ǇƻǊǘŀƴǘŜ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜ ƎǊŀȊƛŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ sopra richiamato a Tor di 

Quinto con la linea Roma -Viterbo; 

- ǳƴŀ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ŦƭŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ƴŜƭƭΩŜǎŜǊŎƛȊƛƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ del nodo di Roma in condizioni di circolazione perturbata, 

per tutti i tipi di traffico: regionale (traffico prevalente ǎǳƭƭΩŀƴŜƭƭƻ), lunga percorrenza e merci; 

- lo sviluppo della mobilità collettiva e incremento delle prestazioni di trasporto, in termini di tempi di 

percorrenza, di miglioramento ŘŜƭƭŀ ǉǳŀƭƛǘŁ Ŝ ŘŜƭƭΩŀŦŦƛŘŀōƛƭƛǘŁ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛȊƛƻΤ  

- la riduzione delle emissioni e quindi degli impatti sul cambiamento climatico CO2. 

 

Gli interventi in questione supporteranno lo sviluppo del traffico ferroviario e favoriranno le modalità di trasporto 

meno inquinanti con significativi benefici su scala vasta, a livello regionale e interregionale, nonché in relazione 

ŀƭƭΩƛƴǘŜǊŀ rete ferroviaria nazionale.   

[ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ Řƛ ά/ƘƛǳǎǳǊŀ !ƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻƳŀέ ŝ ǎǳŘŘƛǾƛǎƻ ƴŜƛ seguenti lotti funzionali seguenti (cfr. Figura 2): 

ω Lotto 1A: Raddoppio della tratta Valle Aurelia ς Vigna Clara (in viola in Figura 2)  

ω Lotto 1B (oggetto del presente dibattito pubblico): nuovo collegamento a doppio binario Vigna Clara - Tor di 

Quinto con interscambio a Tor di Quinto tra la nuova linea e la linea Roma Civitacastellana Viterbo, sviluppo 

2100 m (in rosso in Figura 2) 

ω Lotto 2 (oggetto del presente dibattito pubblico): nuovo collegamento a doppio binario Tor di Quinto ς Val 

ŘΩ!ƭŀ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ нплл Ƴ ς e modifiche al PRG Tiburtina (in giallo in Figura 2) 

ω Lotto 3: Tratta Bivio Pineto ς Stazione Aurelia e tratta Bivio Tor di Quinto ς Smistamento (in verde in Figura 2) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  Figura 3  Inquadramento su ortofoto 
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1.2. [ŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ƛƴ ŀƳōƛǘƻ ǳǊōŀƴƻ e nel contesto sociale 
 

[ŀ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻƳŀ Ƙŀ ŎƻƳŜ ƻōƛŜǘǘƛǾƻ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ Ŝ la ricucitura del sistema infrastrutturale 

ferroviario della città Ŝ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ŀƴŎƘŜ ŀ ƴǳƻǾŜ ȊƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǇŀǊǘŜ ƴƻǊŘ ŘŜƭƭŀ ŎƛǘǘŁ, 

interessando in modo particolare alcune aree dei municipi II, III e XV. La ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩ!ƴŜƭƭƻ CŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻma, 

ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƛƭ ǇƻǘŜƴȊƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛΣ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛ Ŝ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƴǳƻǾƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛΣ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ǳƴ 

ǘŀǎǎŜƭƭƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ ǇŜǊ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ǊŜǘŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ Ŝ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŀ e non solo. 

Lƭ tǊƻƎŜǘǘƻΣ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǎǘŀȊƛƻƴƛ Řƛ ¢ƻǊ Řƛ vǳƛƴǘƻ Ŝ ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ Ŝ ƛƭ ŎƻƳǇƭŜǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ 

ǊƻƳŀƴƻ Řŀ ±ƛƎƴŀ /ƭŀǊŀ ŀ ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀΣ ŦƻǊƴƛǎŎŜ ǳƴ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƻ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ŀƭ ǇǊƻŎŜǎǎƻ Řƛ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁΣ 

a vantaggio di tutti i residenti e le attività produttivŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊ ƳƻŘƻ ƭΩŀǊŜŀ ŎƻƳǇǊŜǎŀ tra la 

zona Grottarossa ŀŘ ƻǾŜǎǘ Ŝ /ƻƴŎŀ ŘΩhǊƻ Ŝ ¢ǳŦŜƭƭƻ ŀŘ Ŝǎǘ (vedi figura successiva), favorendo una maggiore coesione 

sociale legata a una maggiore offerta di servizi primari. Allo stesso tempo, gli interventi previsti aumentano il grado di 

ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ Ŝ ǎƛƴŜǊƎƛŀ ǘǊŀ ǇƛǴ ƳƻŘŀƭƛǘŁ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ Ŏƻƴ ǳƴŀ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭŜ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭ ǾŜƛŎƻƭƻ ǇǊƛǾŀǘƻΣ ŀ 

favore delle mobilità sostenibili (pedonale e ciclabile) e delle potenzialità di sviluppo economico ad esse connesse. Gli 

ambiti ristretti delle tre stazioni si caratterizzano per un tessuto territoriale piuttosto diversificato: se Vigna Clara e 

±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ sono stazioni a servizio di un contesto urbanizzato, Tor di Quinto risulta essere inserita in un ambito a bassa 

densità, destinata per posizione geografica ad essere una stazione di porta della città.  

Estendendo al progetto il concetto ŘŜƭƭŀ ŎΦŘΦ άcittà a 15 minutiέ, la ǎǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ (vedi Figura 5 ) rappresenta il 

nuovo punto di accesso al servizio ferroviario, raggiungibile da circa 34.6001  persone che vivono e lavorano 

ƴŜƭƭΩƛƴǘƻǊƴƻ ŘŜi 15 minuti a piedi, contraddistinta da un contesto prettamente residenziale e da una diffusa presenza 

di piccole attività locali con servizi di quartiere, comprese scuole superiori che indicano per il nodo trasportistico il 

profilo cliente pendolare che si muoverà per motivi di lavoro e studio. LΩaccessibilità ǎŀǊŁ ǎǳǇǇƻǊǘŀǘŀ ŘŀƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ 

di infrastrutture ciclabili, dal potenziamento del sistema dei servizi TPL in prossimità della stazione per creare uno 

scambio efficace bus-treno come inserito nel quadro pianificatorio locale di medio termine e in particolare nel Piano 

Urbano della Mobilità Sostenibile di Roma (PUMS). In esso, la pedonalità in generale sarà incrementata dalƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ 

ŘŜƭƭΩƻƳƻƴƛƳŀ ƛǎƻƭŀ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ƛƴ cui sono previsti interventi di riduzione del traffico motorizzato di attraversamento 

e la rimodulazione degli spazi dedicati a ciclisti e pedoni. 

 
1 La stima di persone che vivono e lavorano nei bacini di captazione 5-10-15 minuti si riferisce ad analisi GIS con base dati di residenti e 

addetti del Censimento ISTAT 2011 

 

Figura 4  Inquadramento nuove aree direttamente servite 

 

Figura 5 Inquadramento territoriale della futura stazione di Vŀƭ 5Ωŀƭŀ 

Passando ad illustrare la stazione di Tor Quinto si evidenzia che il contesto, come riportato in 6 , è caratterizzato da 

arterie veicolari Řƛ ǇǊƛƳƻ ƭƛǾŜƭƭƻΣ ŘŀƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ǳǊōŀƴŀ wƻƳŀ - Civita Castellana Viterbo e dalla presenze 

di attrattori di carattere regionale ŎƻƳŜ ƭΩhǎǇŜŘŀƭŜ {ŀƴǘΩ!ƴŘǊŜŀ con oltre 1 milione di ŀŎŎŜǎǎƛ ŀƳōǳƭŀǘƻǊƛŀƭƛ ƭΩŀƴƴƻ e 

il Centro Rai di Saxa Rubra, sede di migliaia di lavoratori, il tutto immerso in tessuto urbano quasi privo di insediamenti 

residenziali. Proprio queste specificità fanno sì che la stazione di Tor di Quinto si configurerà per le circa 53.500 
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persone che lavorano e vivono nel bacino a 20 minuti di percorrenza automobilistica come un importante nodo di 

interscambio auto/TPL di liǾŜƭƭƻ ǳǊōŀƴƻ Ŝ Řƛ ŀŎŎŜǎǎƻ ŀƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ǊƻƳŀƴƻΣ ƎǊŀȊƛŜ ŀƭ ǎǳƻ ǇƻǎƛȊƛƻƴŀƳŜƴǘƻ 

strategico e ai collegamenti ferroviari, viari e ciclabili, garantendo lo scambio alla ferrovia urbana Roma-Viterbo. 

[ΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ wCL ŎƻƴŎƻǊǊŜǊŁ ŀ ǊŀŦŦƻǊȊŀǊŜ ƛƭ Ǌǳƻƭƻ Řƛ ƴƻŘƻ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭŜ Ŝ ŀŘ ǳƴŀ ǊƛǉǳŀƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀΣ 

affidando alla nuova stazione non solo il ruolo di porta di accesso nord della città, ma anche quello di alleggerimento 

dei carichi veicolari di via Flaminia, una delle arterie stradali di penetrazione particolarmente congestionate. La 

vocazione della stazione, viste le caratteristiche descritte, sarà principalmente quella di park&ride, ma con spazi da 

destinare ad hoc per la mobilità condivisa (car e scooter sharing) e pubblica (taxi) funzionali a migliorare il 

collegamento con i citati ƎǊŀƴŘƛ ŀǘǘǊŀǘǘƻǊƛ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀΦ 

 

Figura 6  Inquadramento territoriale della futura stazione di Tor di Quinto 

wƛǎǳƭǘŀ ǳǘƛƭŜ ŦƻŎŀƭƛȊȊŀǊŜ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ŀƴŎƘŜ sulla stazione di Vigna Clara che, seppur già attiva vedrà progressivamente 

ŎǊŜǎŎŜǊŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Ŝ ǉǳƛƴŘƛ il volume di utenza, proprio in conseguenza della realizzazione del progetto di chiusura 

ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻΦ [ŀ stazione, in analogia alla stazione di Val ŘΩ!ƭŀ esprime una vocazione di nodo urbano a 

servizio di circa 20.000 persone, residenti e lavoratori (vedi Figura 7 ), che fruiranno del nodo trasportistico con 

frequenza pendolare. I nuovi servizi ferroviari, il potenziamento del TPL attraverso il prolungamento della tranvia 

Flaminio ς Mancini prevista nel PUMS, ƭΩƻǘǘƛƳƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ǇŜŘƻƴŀƭƛ e le connessioni ciclabili alla rete cittadina 

dovranno modificare gradualmente nel tempo la scelta modale di mobilità dei cittadini di questo settore di Roma, che 

oggi vedono ƭΩŀǳǘƻ ǇǊƛǾŀǘŀ come il principale mezzo per muoversi.  

 

 

 

Figura 7 Inquadramento territoriale della stazione di Vigna Clara 

 

1.3. Nuove opportunità di accessibilità alla rete portante del trasporto pubblico 
 

[ΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ƴǳƻǾƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ƛƴƴŜǎŎŀ ǳƴ άmaggiore effetto reteέ grazie ad una più ampia accessibilità permessa dalle 

tre ǎǘŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ƴƻǊŘ che consentiranno una connessione più veloce tra delle relazioni origine 

/destinazione oggi percorribili con soluzioni trasportistiche meno competitive dal punto di vista dei tempi e del 

numero trasbordi tra diversi sistemi di trasporto.  

Di seguito si riportano alcuni esempi di come cambieranno i tempi di spostamento relativamente a: alcuni itinerari 

nel nodo di RomaΣ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ alla rete portante del TPL (es. metropolitane, ferrovie concesse) o ad importanti nodi di 

interscambio (es. Ostinese, Tiburtina). Nelle immagini che seguono i nuovi tempi di percorrenza sono confrontati con 

gli attuali tempi in auto (fonte Google maps) Ŝ Ŏƻƴ ƭΩŀǘǘǳŀƭŜ ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ ¢t[ (fonte Moovit) ŎŀƭŎƻƭŀǘƛ ƴŜƭƭΩƻǊŀ Řƛ punta di 

un giorno feriale.  

Le relazioni origine/destinazione esaminate mostrano come grazie ai nuovi servizi ferroviari si verificano sensibili 

riduzioni dei tempi per: 

- il collegamento delle nuove stazioni di progetto con i principali poli della città ŘŜƭƭΩŀǊŎƻ sud ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ 

- ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀŘ altri sistemi portanti di trasporto come le linee metropolitane, le ferrovie concesse ed i servizi per 

ƭΩŀŜǊƻǇƻǊǘƻ; 

- il collegamento tra le aree servite dalla nuova infrastruttura di progetto (es. Vigna Clara ς ±ŀƭ 5Ω!ƭŀύ 

- il collegamento con i poli della stazione di Roma Tiburtina con tutte le sue funzioni (Polo AV, Servizi Bus urbani e a 

lungo raggio, servizi ferroviari regionali, Metro B), e la stazione Roma Ostinese e le sue funzioni (Servizi Bus urbani, 

servizi regionali, Roma ς Lido, Metro B) 
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Figura 8  Variazione tempi di spostamento con origine da Vŀƭ 5Ω!ƭŀ 

 

Figura 9 Variazione tempi di spostamento con origine da Tor di Quinto 

 

 
2 Disponibile in: https://www.velolove.it/grab/ 

 

Figura 10 Variazione tempi di spostamento con origine da Vigna Clara 

 

1.4. Nuove opportunità per la mobilità sostenibile 
 

Il Progetto rappresenta altresì una nuova opportunità anche per la mobilità sostenibile, in quanto include interventi 

Řƛ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛ ŎƛŎƭŀōƛƭƛ ŎƘŜ ƳƛƎƭƛƻǊŀƴƻ ƭŀ ŦǊǳƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛ Ŝ ƎƛŁ ǇǊŜǎŜƴǘƛ Ŝ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀǘƛ ŘŀƭƭΩ!ƳƳƛƴƛǎǘǊŀȊƛƻƴe 

Capitolina. 

Nelle grandi città europee e non solo si sta da tempo assistendo ad un cambio di paradigma, acuito dalla fase di 

emergenza legata alla pandemia, che vede la ciclabilità come un valore per le comunità e la mobilità di prossimità 

come sostenibile e equa. I valori ecologici e ambientali delle città sono sempre più protagonisti dello sviluppo e della 

qualità della vita delle comunità, che viene espressa in classifiche e premialità, rendendoli sempre più protagonisti 

principali delle agende politiche.  

Il caso di Roma si inserisce dunque in un quadro programmatorio consolidato a tutte le scale, da quella nazionale 

(programma Ciclovie Turistiche Nazionali MIMS, 2018) a quella urbana (PUMS, Biciplan, etc.). 

Il progetto più importante che in tal senso interessa la città è quello del GRAB Grande Raccordo Anulare delle Bicilette, 

che ǇǊŜƴŘŜ ǎǇǳƴǘƻ ŘŀƭƭΩƛŘŜŀ ŘŜƭƭΩ!ǎǎƻŎƛŀȊƛƻƴŜ ±ŜƭƻƭƻǾe sviluppata con cittadini, associazioni e istituzioni, come 

Legambiente e Touring Club e consiste in un anello ciclopedonale di oltre 44 chilometri che si sviluppa completamente 

ŀƭƭΩƛƴǘŜǊno della città di Roma.2.  

Lƭ Dw!. ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ƭΩŀǳǘƻǎǘǊŀŘŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ŘŜƭƭŀ ŎƛǘǘŁΣ ŜŘ ŝ ǎǘŀǘŀ ƛƴŎƭǳǎŀ ƛƴ ǘǳǘǘƛ Ǝƭƛ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ Řƛ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴe 

della mobilità del Comune. 

 

 

https://www.velolove.it/grab/
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Figura 11: Ciclovie Turistiche Nazionali (MIMS, 2018) e GRAB (PUMS Comune di Roma, 2022) 

 

[ŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ƴƻƴ ǇǳƼ ǇǊŜǎŎƛƴŘŜǊŜ Řŀ ǉǳŜƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀΣ ǇƻƛŎƘŞ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎƻƴƻ ƛƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ 

intermodale le due modalità di trasporto sostenibile di lungo e breve raggio che, in sinergia, possono contribuire al 

ŎŀƳōƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǾŜǊǎƻ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ Ŏƻƴ ƎǊŀƴŘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ǎƻŎƛŀƭƛΣ 

ambientali e di qualità della vita. 

Lƭ tǊƻƎŜǘǘƻ Řƛ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩ!ƴŜƭƭƻ CŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻƳŀ riconosce la grande strategicità del territorio in cui si inserisce 

e le forti sinergie con tutto il sistema della ciclabilità e della rete ecologica, componenti principali dello sviluppo urbano 

sostenibile. A partire dalla stazione di Tor di Quinto, dove è previsto un ciclo parcheggio, sarà possibile connettersi 

alla ciclabile esistente Ponte Milvio-Castel Giubileo attraverso la realizzazione di una rampa ciclabile affiancata al 

ponte ferroviario e che supera il fiume Tevere. Infine, è prevista una nuova viabilità carrabile e pedonale che 

ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ŀǊŜŀ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘŀΣ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭŜ ŀ ǊŜƴŘŜǊŜ ŀŎŎŜǎǎƛōƛƭŜ ŀƴŎƘŜ ƛƭ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ¢t[Φ  

Lƭ tǊƻƎŜǘǘƻ ǇǳƼ ƛƴƻƭǘǊŜ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀǊŜ ǳƴΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ ǇŜǊ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ƛƴ ǎƛƴŜǊƎƛŀ Ŏƻƴ ƭΩ!ƳƳƛƴƛǎǘǊŀȊƛƻƴŜ ƭƻŎŀƭŜ ǳƴ 

percorso ciclopedonale continuo, piacevole, connesso, attraverso sia nuovi tratti ciclabili in grado di collegare le 

ƴǳƻǾŜ ǎǘŀȊƛƻƴƛΣ ǎƛŀ ǇŀǎǎŀƎƎƛ ǎǳƭ ¢ŜǾŜǊŜ Ŝ ǎǳƭƭΩ!ƴƛŜƴŜ ƛƴǘŜƎǊŀǘƛ Ŏƻƴ ƭŜ ŎƛŎƭŀōƛƭƛ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛΣ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘŀƴŘƻ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ 

ciclopedonale dei quartieri, che presentano fratture urbane naturali (Aniene e Tevere) e artificiali (strade ad alto 

scorrimento, aree industriali etc.). 

[ƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜ ǇŜǊ ƭŜ ȊƻƴŜ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘŜ ŘŀƭƭΩƻǇŜǊŀ ǇǳƼ ǎǳǇǇƻǊǘŀǊŜ ƛ ǎŜƎǳŜƴǘƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ Řƛ ƭƛǾŜƭƭƻ 

urbano e locaƭŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ǎƛƴŜǊƎƛŜ ƻǇŜǊŀǘƛǾŜ Ŏƻƴ ƭΩ!ƳƳƛƴƛǎǘǊŀȊƛƻƴŜ ƭƻŎŀƭŜΥ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

¶ La continuità della rete ciclabile  

Inserendosi in un nodo strategico della mobilità ciclabile, è possibile collegare due grandi arterie di livello 

urbano, ovvero la ciclabile del Tevere e il GRAB: 

Å Ciclabile Tevere e GRAB, tramite la realizzazione del nuovo tratto ciclabile, il ponte sul Tevere e la 

ǇŀǎǎŜǊŜƭƭŀ ǎǳƭƭΩ!ƴƛŜƴŜ 

Å Ciclabile Prati Fiscali e Ciclovia delle ValliΣ ǘǊŀƳƛǘŜ ƛƭ ǎƻǘǘƻǇŀǎǎƻ ŎƛŎƭƻǇŜŘƻƴŀƭŜ ƴŜƭƭŀ ǎǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ±ŀƭ 5ΩAla 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

[ΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁ ŦŜǊǊƻκōƛŎƛ 

Lƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǇǊŜǾŜŘŜ ƭŀ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Ŝ ƭŀ ǊƛǉǳŀƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǎǘŀȊƛƻƴƛ Řƛ ¢ƻǊ Řƛ vǳƛƴǘƻ Ŝ ±ŀƭ 

5ΩŀƭŀΣ ŎƻƴƴŜǘǘŜƴŘƻƭŜ ŀƭƭŜ ŎƛŎƭŀōƛƭƛ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛ Ŝ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘƻ, assumendo un ruolo di interscambio modale tra ferro 

e bici. 

Le due stazioni avranno ruoli diversi; in particolare: 

Å Tor di Quinto ha la possibilità di diventare un hub intermodale di livello urbano, in quanto sarà dotato di 

grandi parcheggi di scambio e si collegherà direttamente alla ciclabile del Tevere e dunque a tutta la 

città; 

Å ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ sarà più a servizio del quartiere e prevederà parcheggi bici e la connessione diretta con la 

Ciclovia delle Valli e la Ciclabile Prati fiscali. 
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La riconnessione delle trame ambientali 

[ΩƻǇŜǊŀΣ altresì, potrebbe dare prosecuzione al progetto Anello Verde (Comune di Roma, 2020), attraverso 

la connessione - tramite mobilità dolce - dei principali spazi verdi e corridoi ecologici, come fiumi, parchi, Ville. 

Il sistema delle piste ciclabili e delle passerelle ciclopedonali potrà collegare e rendere fruibili le principali aree 

verdi, ovvero: 

Å Il corridoio ecologico del Tevere 

Å Lƭ ŎƻǊǊƛŘƻƛƻ ŜŎƻƭƻƎƛŎƻ ŘŜƭƭΩ!ƴƛŜƴŜ 

Å Villa Ada 

Å Parco delle Valli 

Å Confluenza Tevere-Aniene 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gli interventi previsti dal progetto, le sinergie e le opportunità attivate con il territorio e con le trasformazioni previste 

su di esso rappresentano un concreto contributo in termini di rigenerazione urbana, al fine di migliorare la qualità 

urbana e del tessuto sociale dei quartieri interessati dalle opere. 
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1.5. La storia del progetto 
 

LE TAPPE PRINCIPALI 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 12: assetto funzionale previsto nel 2003 

  

2003 -2004  

 

2020 - 2022  

La prima idea progettuale di realizzare una linea ferroviaria di circonvallazione della Capitale, nota come Anello 

ferroviario o Gronda Merci di Roma, risale ŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ ŘŜƭ ǾŜƴǘŜǎƛƳƻ ǎŜŎƻƭƻΦ Il progetto, più volte ripreso e 

abbandonato nel corso degli anni, riceve un nuovo impulso ƴŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ΩулΣ in concomitanza dellΩŀŦŦƛŘŀƳŜƴǘƻ 

ŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ ŘŜƭƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ /ŀƳǇƛƻƴŀǘƛ aƻƴŘƛŀƭƛ Řƛ ŎŀƭŎƛƻ ŘŜƭ мффл. In tale occasione furono realizzati solo 

ǳƴŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ŎƘŜ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǾŀƴƻ ƭŀ ŦŀǎŎƛŀ ǎŜǘǘŜƴǘǊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭΩ!ƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻΦ  

Nel 2003 RFI commissiona ad Italferr il Progetto Preliminare di Gronda Merci di Roma, Cintura Nord e Cintura 

Sud, intervento ricompreso tra gli insediamenti strategici di interesse nazionale previsti dalla Legge Obiettivo N. 

443 del 21 dicembre 2001 e individuati con la Delibera CIPE 121/2001. 

[ΩƛŘŜŀ ǇǊƻƎŜǘǘǳŀƭŜ, finalizzata a risolvere ƭŜ ŎǊƛǘƛŎƛǘŁ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ƴƻŘƻ Řƛ wƻƳŀ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ la 

realizzazione di un collegamento Nord-Sud, prevedeva ƭΩƛƴǎǘǊŀŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƳŜǊŎƛ ǇǊƻǾŜƴƛŜƴǘŜ Řŀƭƭŀ linea 

dorsale Firenze-Roma e dalla linea tirrenica Roma-Pisa sulla tratta Roma-Formia-Napoli.  

La realizzazione della cosiddetta Cintura Nord consentiva di deviare i treni provenienti da Chiusi sulla Roma ς 

Maccarese, con interventi di tracciato che cominciavano da Roma Smistamento; con la Cintura Sud si realizzava  

la connessione tra la linea Tirrenica e la linea Formia, attraverso un nuovo tratto di linea ferroviaria da costruire 

tra Ponte Galeria (linea Tirrenica) e la stazione di Campoleone (linea Formia). 

Nel 2004, il progetto, corredato dello Studio di Impatto Ambientale, fu oggetto di valutazione da parte della 

/ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ {ǇŜŎƛŀƭŜ Řƛ ±ŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ LƳǇŀǘǘƻ !ƳōƛŜƴǘŀƭŜ ŘŜƭ aƛƴƛǎǘŜǊƻ ŘŜƭƭΩ!ƳōƛŜƴǘŜ Ŝ ŘŜƭƭŀ ¢ǳǘŜƭŀ ŘŜƭ 

Territorio, che si espresse positivamente relativamente al progetto di Cintura Nord. che ha espresso parere 

positivo in merito alla Cintura Nord e parere contrario in merito alla Cintura Sud, dichiarando la non percorribilità 

degli interventi per problematiche ambientali (24/02/2004). 

 

Nel 2020 infine, RFI avviava lo sviluppo del presente progetto di fattibilità tecnico economica. 

tŜǊ ƛƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ Řƛ ά/ƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻƳŀέΣ Ŏƻƴ 5t/a ŘŜƭ мс ŀǇǊƛƭŜ нлнмΣ ŀƛ ǎŜƴǎƛ ŘŜƭƭΩŀǊǘΦ пΣ 

comma 1, del D.L. n. 32/2019, convertito con modificazioni dalla L. n. 55/2019, è stata nominata Commissaria 

straordinaria la Dott.ssa Vera Fiorani, Amministratrice Delegata e Direttrice Generale di RFI S.p.A. 

In data 20/10/2022 è stato stipulato il protocollo di Legalità previsto dalla Delibera CIPE 62/2020 per il 

monitoraggio dei flussi finanziari al fine di prevenire infiltrazioni di natura mafiosa e interferenze illecite a scopo 

corruttivo. 

 

2015 -2019  

Dopo un lungo periodo di sospensione dovuto a molteplici criticità (difficoltà ad ottemperare ad alcune 

prescrizioni relative al tracciato di Cintura Sud sopra richiamate, necessità di completare i lavori di messa in 

sicurezza e adeguamento della dimensione della Galleria Cassia - Monte Mario sulla Cintura Nord, ultimati nel 

2014, definizione delle migliori modalità di intervento sulle aree destinate al tracciato della Cintura Nord in zona 

/ŀƳǇƻǎŀƳǇƛŜǊƻύΣ ƛƴ Řŀǘŀ лмκмнκнлмп wCL ǎǘƛǇǳƭŀ Ŏƻƴ wƻƳŀ /ŀǇƛǘŀƭŜ ǳƴ ±ŜǊōŀƭŜ ŘΩLƴǘŜǎŀ Ŏƻƴ ƛƭ ǉǳŀƭŜ ǎƛ ƛƳǇŜƎƴŀ 

ŀŘ ŀǘǘƛǾŀǊŜ ǳƴŀ άPrima fase funzionale di completamento ŘŜƭƭΩ!ƴŜƭƭƻ bƻǊŘέΣ Ŏƻƴ ƛƭ ǊƛǇǊƛǎǘƛƴƻ ŘŜƭƭŀ tratta a singolo 

binario tra Valle Aurelia e Vigna Clara, realizzata in occasione dei Mondiali di calcio del 1990 e poi riattivata 

ŀƭƭΩesercizio dal 12/06/2022. 

Tra il 2015 e il 2019 RFI, riaffrontando il tema della chiusura della Cintura Nord, unitamente alle attività 

necessarie al ripristino della tratta Valle Aurelia- ±ƛƎƴŀ /ƭŀǊŀΣ ŀƎƎƛƻǊƴŀ ƭŜ ǎǇŜŎƛŦƛŎƘŜ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭƛ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ 

intervento ed elabora studi di fattibilità finalizzati a confermare e/o modificare le soluzioni previste nel progetto 

preliminare del 2003. 

Un primo studio viene sviluppato nel 2015, relativamente alla tratta Vigna Clara ς Bivio Roma Salario, in cui si 

prevedeva di realizzare a Tor di Quinto una fermata di interscambio della nuova linea ferroviaria con la Roma ς 

Civitacastellana ς Viterbo (Ferrovia Roma Nord FL3). Gli esiti delle analisi confermavano gli allacci della nuova 

linea con la stazione di Roma Smistamento (bivio Salario) e con la linea FL1 (bivio Nomentano) tramite un bivio 

a raso, ovvero con flussi di traffico interferenti (binari che si incrociano alla stessa quota) .  

Nel 2017Σ ŀ ǎŜƎǳƛǘƻ ŘŜƭƭΩŀƎƎƛƻǊƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ŜǎŜǊŎƛȊƛƻΣ ǾŜƴƛǾŀ ŀǾǾƛŀǘƻ ǳƴ ǳƭǘŜǊƛƻǊŜ ǎǘǳŘƛƻ ǊŜƭŀǘƛǾŀƳŜƴǘŜ 

alla stazione di Tor di Quinto e al bivio Nomentano, ǇǊŜǾŜŘŜƴŘƻ ǇŜǊ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ una configurazione a livelli 

ǎŦŀƭǎŀǘƛ ƻǾǾŜǊƻ ǎŜƴȊŀ ƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ ŘŜƛ Ŧƭǳǎǎƛ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ ŎƘƛŀƳŀǘƻ ƛƴ ƭƛƴƎǳŀƎƎƛƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ άŀ ǎŀƭǘƻ Řƛ ƳƻƴǘƻƴŜέΣ 

ƛƴ ƭǳƻƎƻ ŘŜƭƭŀ ǎƻƭǳȊƛƻƴŜ Ŏƻƴ ƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŦƭǳǎǎƛΣ ŎƘƛŀƳŀǘŀ άŀ ǊŀǎƻέΦ  
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2. IL PROGETTO IN UN SISTEMA INTEGRATO DI MOBILITAΩ 
 

2.1. [ΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ Ŏƻƴ ƛƭ ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ, regionale e comunale 
 

La sempre maggiore attenzione rivolta al trasporto regionale passeggeri da parte del gruppo FS ha spinto a 

rivedere il ruolo della c.d. Cintura Nord conferendogli una nuova vocazione di supporto allo sviluppo e 

ŀƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴƛ ƴŜƭƭŀ ǊŜƎƛƻƴŜ [ŀȊƛƻΦ Lƴ ǉǳŜǎǘŀ ƭƻƎƛŎŀΣ ƛƭ Ƴƻdello di esercizio posto 

alla base della progettazione è stato, dunque, rivisto e, come vedremo, si caratterizza in larga parte di servizi 

ferroviari metropolitani. 

. 

 

Figura 13: [ΩŀǎǎŜǘǘƻ ŘŜƭ ƴƻŘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻƳŀ oggi 

 

Il nodo di Roma, nel suo complesso, in virtù delle sue dimensioni e della sua posizione, rappresenta il nodo ferroviario 

di maggiore rilevanza nazionale, essendo ǘǊŀ ƭΩŀƭǘǊƻ ƛƴǘŜƎǊŀǘƻ ƴŜƭ sistema infrastrutturale della rete TEN-T.  

Il nuovo collegamento ferroviario quindi, si integrerà con le reti ferroviarie nazionali, regionali e con quelle del 

trasporto pubblico locale di Roma Capitale. Avrà una importante vocazione di supporto, integrazione ed ampliamento 

dei servizi passeggeri regionali. La configurazione ad anello, oltre a consentire il collegamento dei nuovi quadranti 

cittadini attualmente non serviti dal servizio ferroviario, è connotata da un nuovo ruolo di interscambio e distribuzione 

ǇŜǊ ƭΩǳǘŜƴȊŀ ŘŜƭle attuali direttrici radiali dei servizi FL e della rete portante del sistema del TPL romano (metropolitane 

e tranvie). 

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ rete ferroviaria nazionale, il nuovo assetto del nodo di Roma costituirà un importante elemento di 

flessibilità della rete nazionale stessa per le più importanti direttrici poiché il nodo risulta essere baricentrico rispetto 

a 4 assi portanti della rete nazionale: 

Ɇ Corridoio Tirrenico Settentrionale Roma-Pisa 
Ɇ Corridoio Meridionale Roma-Napoli 

o AV/AC 
o Roma- Formia ςNapoli 
o Roma-Cassino-Caserta Napoli 

Ɇ Dorsale Centrale Roma-Firenze 
o  Linea /ƻƴǾŜƴȊƛƻƴŀƭŜ όŎΦŘΦ άLentaέύ 
o  Direttissima 

Ɇ Linea Roma-Pescara 
 

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭla rete ferroviaria regionale invece il futuro anello nord di Roma e il nuovo servizio circolare previsto 

costituirà un elemento di raccordo circolare che connette e ricuce le direttrici infrastrutturali radiali che 

contraddistinguono gli attuali servizi FL (vedi fig. 2-3): 

FL1: Orte-Roma-Fiumicino aeroporto 

FL2: Roma Tiburtina-Lunghezza-Tivoli 

FL3: Roma Ostiense-Cesano di Roma-Viterbo porta Fiorentina 

FL4: Roma Termini-Ciampino- Velletri / Albano Laziale / Frascati 

FL5: Roma Termini-Civitavecchia 

FL6: Roma Termini-Frosinone-Cassino 

FL7: Roma Termini-Formia-Minturno-Scauri 

FL8: Roma Termini-Nettuno 

[ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘƻΣ ƛƴƻƭǘǊŜΣ ǎƛ ƛƴǎŜǊƛǎŎŜ ƛƴ ǳƴ ǉǳŀŘǊƻ ǇƛǴ ŀƳǇƛƻ ŜŘ ƻǊƎŀƴƛŎƻ Řƛ ǇƻǘŜƴȊƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ƴƻŘƻ ferroviario 

di Roma, i cui principali interventi in corso di progettazione/realizzazione sono: 

¶ Nuova fermata Pigneto con servizio passeggeri sulle linee regionali FL1 ς FL3 

¶ tƻǘŜƴȊƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƻ Ŏƻƴ ƭΩŀŜǊƻǇƻǊǘƻ Řƛ CƛǳƳƛŎƛƴƻ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ ǉǳŀƭŜ ǎƻƴƻ ǇǊŜǾƛǎǘƛΥ 

o quadruplicamento della linea per Fiumicino nella tratta Ponte Galeria - Fiumicino 

o la nuova interconnessione tra la linea storica Ponte Galeria ² Maccarese e la linea Roma - Pisa; 

o la nuova interconnessione tra la linea storica Ponte Galeria ² Maccarese e la tratta Ponte Galeria 

Fiumicino; 

¶ Raddoppio della Linea F3 Roma ς Viterbo nella tratta Cesano ς Vigna di Valle ς Bracciano 
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¶ LƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎƛ ǇŜǊ ƭΩǳǇƎǊŀŘŜ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ ǎŜƎƴŀƭŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ƴƻŘƻ Řƛ wƻƳŀ Ŏƻƴ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ 

sistema ERTMS HD. 

tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƴŜllo ferroviario con il sistema delle reti portanti del trasporto pubblico di 

Roma Capitale, oltre alle attuali connessioni/interscambi con le 3 linee della metropolitana (linea A, linea B e linea C), 

con le 6 linee tranviarie e con la rete del trasporto pubblico su gomma, il progetto consentirà anche di realizzare il 

nuovo nodo di interscambio in corrispondenza della Stazione di Tor di Quinto tra la rete RFI e la ferrovia Roma 

Civitacastellana Viterbo. Tale funzione di interscambio verrà ulteriormente supportata da un parcheggio di scambio a 

servizio della nuova stazione di Tor di Quinto. 

 

 

Figura 14:  ς Lƭ ƴǳƻǾƻ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ Ŝ ƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ Řƛ wƻƳŀ /ŀǇƛǘŀƭŜ 

 

Come evidenziato precedentemente, nŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ǉǳŜǎǘŀ ǾƛǎƛƻƴŜ ƛƴǘŜƎǊŀǘŀ ƛƭ ƎǊǳǇǇƻ C{ Ƙŀ ƎƛŁ ǇŜǊǎŜƎǳƛǘƻ ǳƴ ǇǊƛƳƻ 

passo che ha preceduto gli sviluppi progettuali descritti nel presente documento, effettuando una prima attivazione 

della tratta a singolo binario, Valle Aurelia ς Vigna Clara (giugno 2022). Il modello di esercizio al momento prevede 18 

treni/giorno bidirezionali con relazioni che collegano la stazione di Vigna Clara con Roma San Pietro e Roma Ostiense. 

 

 

 

 

2.2.  Il modello di esercizio a regime 
 

NelƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩŀǎǎetto di infrastrutture e servizi di carattere nazionale e regionale appena illustrato, si inserisce 

dunque il modello di esercizio di regime conseguente ŀƭƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ sia dei Lotti 1B e 2 (oggetto del presente Dibattito 

Pubblico) ma anche del Lotto 3 non interessato dal Dibattito Pubblico in corso. 

  

Figura 15: Modello di esercizio a regime 

 

{ǳƭƭŜ ǘǊŀǘǘŜ Řƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ƴƻǊŘ Řƛ wƻƳŀ ŎƛǊŎƻƭŜǊŀƴƴƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀƳŜƴǘŜ нун ǘǊŜƴƛκƎƛƻǊƴƻ Řƛ ǉǳŜǎǘƛ ōŜƴ нрн 

sono riferibili a servizi passeggeri composti in larga parte per servizi ferroviari regionali (216 treni/giorno), sevizi 

passeggeri lunga percorrenza (36 treni/giorno) e 30 treni/giorno per servizi merci. 

Per quanto riguarda le relazioni merci, il numero dei treni costituisce una stima massima derivante da analisi di 

ŎŀǊŀǘǘŜǊŜ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŜŦŦŜǘǘǳŀǘŜ Řŀƭ ƎŜǎǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ Ŝ Ǉƻǎǘƻ ŀƭƭŀ ōŀǎŜ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜΦ ¢ŀƭŜ ƴǳƳŜǊƻ Řƛ 

treni solo in parte riguarderà un aumento delle relazioni merci, mentre più della metà delle tracce eventualmente 

ŜŦŦŜǘǘǳŀǘŜ ǎǳƭƭΩŀǊŎƻ ƴƻǊŘ ǊƛƎǳŀǊŘŜǊŀƴƴƻ cambi di itinerario nella logica di una gestione più flessibile delle circolazioni 

nŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ƴƻŘƻ Řƛ wƻƳŀΦ 

È utile osservare che le analisi dei trend dei dati programmati attuali, inoltre mostrano che i valori massimi delle 

circolazioni merci già oggi riguarda un numero limitato di giorni/settimana mentre negli altri giorni le circolazioni sono 

ridotte o nulle, è dunque lecito attendersi che il numero dei treni merci sarà massimo (30 treni/giorno) solo in alcuni 

giorni della settimana. 

  



 
 

 

14 
 

 

2.3. Studio di trasporto e Analisi Costi Benefici in ottica di Global Project 
 

Le due analisi che verranno illustrate di seguito costituiscono gli strumenti impiegati per la valutazione degli effetti 

che la nuova opera genera sotto il profilo trasportistico e della sua sostenibilità economica. 

In relazione alla struttura delle diverse attivazioni funzionali ed ai fini della redazione dello studio di trasporto e 
ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ (ACB) ƭΩŜŦŦŜǘǘƛǾƻ ǾŀƭƻǊŜ Ŝ ƭa piena potenzialità degli interventi in progetto sono stati valutati 
inquadrandoli ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ Ǉƛŀƴƻ ŎƻƳǇƭŜǘƻ Řƛ ǇƻǘŜƴȊƛŀƳŜƴǘƻ Řƛ ǘǳǘǘŜ ƭŜ ǊŜƭŀȊƛƻƴƛ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ previste nei tre Lotti di 
realizzazione. Pertanto, ƭƻ ǎǘǳŘƛƻ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ŝ ƭΩ!/. sono state impostate ƛƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ Global Project considerando 
tutti e tre i lotti di realizzazione ed attivazione funzionale dei servizi. Nella figura di seguito se ne riporta il dettaglio. 

 

 

Figura 16: Date di attivazione dei Lotti di progetto 

 

Dƭƛ ǎŎŜƴŀǊƛ ǇǊŜǎŜƴǘŀǘƛ ƴŜƭƭΩƛƳƳŀƎƛƴŜ ǎƛ ǊƛŦŜǊƛǎŎƻƴƻ ŀƭla revisione del piano di attivazioni previsto per tutti i lotti. Tali 

scenari di fatto superano quelli precedentemente considerati (Lotto 1: 2027 ς Lotto2: 2030 e Lotto 3: 2035) e che 

hanno alimentato le valutazioni della precedente versione ŘŜƭƭƻ ǎǘǳŘƛƻ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ŝ ŘŜƭƭΩanalisi costi benefici. 

I dati di seguito presentati, quindi, ǎƛ ǊƛŦŜǊƛǎŎƻƴƻ ŀƭƭΩŀƎƎƛƻǊƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǎǳŘŘetti studi coerentemente con le nuove 

date di attivazione (Lotto 1A: 2025, Lotto 1B: 2027, Lotto2: 2029 e Lotto 3: 2031) e che sono ǊƛŦŜǊƛǘƛ ŀƭƭΩŀƎƎƛƻǊƴŀƳŜƴǘƻ 

degli elaborati pubblicati in revisione successiva sul sito nazionale del Dibattito Pubblico. 

 

 

2.3.1. Lo Studio di trasporto 
 

Obiettivo principale dello studio di trasporto è quello di eseguire una stima dei flussi di traffico passeggeri, che per il 

presente progetto rappresentano la componente di traffico prevalente, potenzialmente attratti dalla chiusura 

ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ferroviario nord di Roma con particolare riferimento alle nuove località di servizio interessate dalla nuova 

infrastruttura: Vigna ClaraΣ ¢ƻǊ Řƛ vǳƛƴǘƻ Ŝ ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀΦ 

Gli step di analisi dello studio di trasporto sono: 

1. definizione, calibrazione e validazione dello scenario attuale di domanda di mobilità e offerta di trasporto 

(2021); 

2. implementazione degli scenari di offerta di trasporto futuri relativi alle tre fasi di sviluppo del progetto: Scenari 

di Riferimento e Scenari di Progetto. Tali scenari costituiscono i due termini di paragone per riuscire ad 

apprezzare gli impatti legati alla sola evoluzione infrastrutturale connessa alla nuova infrastruttura. Gli Scenari 

di riferimento (SdR) contengono tutti gli interventi di ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŀŘ ŜŎŎŜȊƛƻƴŜ 

ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ά/ƘƛǳǎǳǊŀ !ƴŜƭƭƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻέ, mentre gli scenari di progetto oltre a quanto contenuto nello SdR 

contengono anche gli interventi relativi alla realizzazione della Chiusura Anello Ferroviario relativamente 

ŀƭƭΩƻǊƛȊȊƻƴǘŜ ǘŜƳǇƻǊŀƭŜ ŀƴŀƭƛȊȊŀǘƻ; 

3. implementazione degli scenari di offerta relativi allo scenario tendenziale previsto a 20 anni dal 

completamento del progetto e relativo scenario di riferimento ai fini delle conseguenti analisi di costi benefici; 

4. previsione della domanda di traffico per gli scenari futuri; 

5. simulazione multimodale di traffico degli scenari di progetto e di riferimento; 

6. estrazione ŘŜƛ ǾƻƭǳƳƛ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Ŝ ŘŜƭƭŀ ƳƻǾƛƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ ŀƭƭŜ ǎǘŀȊƛƻƴƛ ǇŜǊ ƭΩƛƴǘŜǊǾŀƭƭƻ temporale di 

simulazione e degli indicatori di rete. 

 

[ŀ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ferroviario di Roma, come sopra descritto, avverrà per lotti, ciascuno contraddistinto da un 

proprio modello di esercizio: 

¶ Lotto 1A (anno 2025): ǇǊŜǾŜŘŜ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ŘƻǇǇƛƻ ōƛƴŀǊƛƻ ŘŜƭƭŀ ǘǊŀǘǘŀ ±ŀƭƭŜ !ǳǊŜƭƛŀ όƛύ ς Vigna Clara (i) 

che pone le condizioni per ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ di un servizio Roma Tiburtina ς Vigna Clara.  

¶ Lotto 1B (anno 2027 ed oggetto del presente DP): ǇǊŜǾŜŘŜ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǘǊŀǘǘŀ ŀ ŘƻǇǇƛƻ ōƛƴŀǊƛƻ ±ƛƎƴŀ 

Clara (e) ς Tor di Quinto (i); in tale configurazione, sarà possibile ipotizzare un prolungamento dei servizi 

previsti nel Lotto 1A (frequenza 30 minuti per senso di marcia) fino a Tor di Quinto, che in questa fase avrà 

la funzione di stazione di testa, con possibilità di interscambio con la Ferrovia Regionale Roma ς Civita 

Castellana ς Viterbo.  

¶ Lotto 2 (anno 2029 ed oggetto del presente DP): ǇǊŜǾŜŘŜ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǘǊŀǘǘŀ ŀ ŘƻǇǇƛƻ ōƛƴŀǊƛƻ ¢ƻǊ Řƛ 

Quinto (e) - Val d'Ala (i) con puntuali modifiche al Piano Regolatore Generale di Roma Tiburtina. Con questa 

ŦŀǎŜΣ ǎƛ ŎƻƳǇƭŜǘŜǊŁ ƭŀ ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ferroviario Řƛ wƻƳŀ ǎƛƴƻ ŀ ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ ǇƻƴŜƴŘo le condizioni 

infrastrutturali per un possibile modello di offerta regionale ad anello Roma Tiburtina ς Roma Ostiense ς 

Vigna Clara ς ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ ς Roma Tiburtina, con una frequenza fino a 15 minuti per senso di marcia e 

possibilità di interscambio con gli altri servizi nei principali nodi ferroviari di Roma (es. Roma Ostiense, 

Roma Tuscolana). 

¶ Lotto 3 (anno 2031): ǇǊŜǾŜŘŜ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǘǊŀǘǘŀ !ǳǊŜƭƛŀ όƛύ - Bivio Pineto (i) e della tratta Bivio Tor di 

Quinto (i) - Roma Smistamento (i), completando la realizzazione di tutti gli interventi previsti dal progetto. 

Il nuovo assetto garantirà una maggiore flessibilità e capacità del nodo di Roma nel suo complesso e porrà 

le condizioni per nuovi servizi in grado di collegare il quadrante nord di Roma con le direttrici Ovest (Linea 

Tirrenica), Est (Tivoli ς Avezzano) e Sud (Castelli), i quali, in aggiunta ai servizi ad anello, consentiranno di 



 
 

 

15 
 

 

assicurare una frequenza complessiva ƴŜƭƭΩƻǊŀ Řƛ Ǉǳƴǘŀ ǎǳƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ƴƻǊŘ di un treno ogni 8 minuti. A titolo 

di esempio, si riporta un possibile modello di offerta regionale che potrebbe essere realizzato grazie alla 

nuova configurazione infrastrutturale όŀǘǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ƴƻƴ ŎƻƴǘŜƳǇƭŀǘƛ ƴŜƭƭΩŀǘǘǳŀƭŜ ǾŜǊǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎǘǳŘƛƻ Řƛ 

trasporto): 

¶ Servizio Roma Tiburtina ς Roma Ostiense ς Vigna Clara ς ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ ς Roma Tiburtina con una 

frequenza fino a 15 minuti per senso di marcia (4 treni/ora) che, con fermata in tutte le stazioni, 

ŎƻƴǎŜƴǘŜ ƭΩinterscambio con gli altri servizi nei principali nodi ferroviari di Roma (es. Roma 

Ostiense, Roma Tiburtina). 

¶ Servizi aggiuntivi quali Guidonia ς Ladispoli o Castelli ς ¢ƻǊ Řƛ vǳƛƴǘƻ ŎƘŜΣ ƛƴǘŜƎǊŀǘƛ ŀƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŀƭ 

Ǉǳƴǘƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŀǎǎƛŎǳǊŀǊŜ ǳƴŀ ŦǊŜǉǳŜƴȊŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ Řƛ ǘǊŜƴƛ ǎǳƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ƴƻǊŘ Ŧƛƴƻ ŀ 

1 treno ogni 8 minuti per senso di marcia.  

 

I risultati delle simulazioni hanno messo in luce che i valori di carico massimo ƴŜƭƭΩƻǊŀ Řƛ Ǉǳƴǘŀ ƴŜƭƭŀ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀȊƛƻƴŜ di 

progetto (2031) si verificano ƴŜƭƭŜ ǘǊŀǘǘŜ ŎƻƳǇǊŜǎŜ ǘǊŀ ƭŜ ǎǘŀȊƛƻƴƛ Řƛ ±ŀƭ 5Ω!ƭŀ e Tor di Quinto (1.400 passeggeri/ora) e 

Tor di Quinto ς ±ŀƭ 5Ω!ƭŀ (2.800 passeggeri/ora). 

Si sottolinea inoltre come tale progetto a regime permetta di dirottare alcuni servizi sul tratto a nord ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ e, 

dunque, ƭƛōŜǊŀǊŜ ŎŀǇŀŎƛǘŁ ǇŜǊ ƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ǇƻǘŜƴȊƛŀǘƛ Ŝ Ǉŀǎǎŀƴǘƛ ŀ ǎǳŘ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ.  

Per quanto riguarda la frequentazione delle stazioni ƴŜƭƭΩƻǊŀ Řƛ ǇǳƴǘŀΣ si osserva che nella configurazione a regime 

(2031) la stazione di Tor di Quinto è caratterizzata da movimentazioni di poco superiori a 900 pass/h per ciascuna 

delle due direzioni (1.800 pass/h complessivi), di cui circa 1.500 pass/h soƴƻ ǊƛŎƻƴŘǳŎƛōƛƭƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ŦŜǊǊƻ-ferro 

con la ferrovia Roma Nord. Nelle altre due stazioni si osserva che ƴŜƭƭΩƻǊŀ Řƛ Ǉǳƴǘŀ ŘŜƭ Ƴŀǘǘƛƴƻ la fermata di Vigna 

Clara ha una frequentazione (saliti/discesi) di circa 1.200 pass/ora ove prevale la componente dei saliti (780 pass/h), 

ƳŜƴǘǊŜ ƴŜƭƭŀ ǎǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ±ŀƭ 5Ω!ƭŀ si ha una frequentazione (saliti/discesi) di circa 1.550 pass/ora ove anche in questo 

caso prevale la componente dei saliti (1.150 pass/h). I numeri illustrati, pertanto, evidenziano nelƭΩƻǊŀ Řƛ Ǉǳƴǘŀ ŘŜƭ 

mattino che le stazioni vengono utilizzate prevalentemente come punti di accesso alla rete portante del TPL. 

L ǾƻƭǳƳƛ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ŎƻƴǾŜǊǘƛǘƛ ƴŜƛ ǊŜƭŀǘƛǾƛ ǾŀƭƻǊƛ ƎƛƻǊƴŀƭƛŜǊƛ ŀƛ Ŧƛƴƛ ŘŜƭƭŀ ǇǊŜŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀlisi costi-

ōŜƴŜŦƛŎƛΦ {ŜƳǇǊŜ ŀ ǎǳǇǇƻǊǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici, sono stati derivati anche gli opportuni indicatori in grado di 

misurare gli impatti derivanti dal progetto in termini di: trasferimento di utenza da privato a pubblico, tempi di 

percorrenza sulle reti e relative percorrenze chilometriche.  

Nello scenario di progetto 2031 tramite il confronto dei dati tra scenario di riferimento e scenario di progetto, la 

ǊƛǇŀǊǘƛȊƛƻƴŜ ƳƻŘŀƭŜ ŘŜƭƭΩǳǘŜƴȊŀ ŎƘŜ ǎƛ ǘǊŀǎŦŜǊƛǎŎŜ dalla modalità auto alla modalità trasporto pubblico è stata stimata 

pari a circa 24.000 utenti/giorno. Le percorrenze delle vetture su strada risparmiate grazie a tale passaggio modale da 

auto a trasporto pubblico ammontano a 252.720 km/giorno. Il progetto genera anche ŘŜƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƭΩǳǘŜƴȊŀ 

che già utilizza il trasporto pubblico in virtù di nuovi itinerari possibili, il risparmio di tempo per tale componente di 

utenza ammonta a 8.900 ore/giorno.  

 

 

Figura 17: Principali benefici per la collettività 

 

Ulteriori approfondimenti legati al presente studio hanno permesso di effettuare delle ulteriori analisi 

ǎǳƭƭΩaccessibilità alle stazioni.  

La stazione di Tor di Quinto, oltre alla prevalente funzione di nodo di interscambio ferroviario, ha messo in luce una 

attrattività in accesso alla stazione riferibile prevalentemente alla modalità auto privata. Il dimensionamento di stalli 

previsto per il parcheggio di scambio (290 stalli) è risultato coerente con la componente di utenza in accesso alla 

ǎǘŀȊƛƻƴŜ Ŏƻƴ ƭΩŀǳǘƻ ǇǊƛǾŀǘŀΦ 

Le analisi di accessibilità sono state poi ŜǎŜƎǳƛǘŜ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƭŜ ǾƛŎƛƴŜ ǎǘŀȊƛƻƴƛ Řƛ ±ŀƭ 5Ω!ƭŀ Ŝ ±ƛƎƴŀ /ƭŀǊŀΦ [ƻ ǎǘǳŘƛƻ Ƙŀ 

evidenziato che tali stazioni/fermate sono caratterizzate da una potenziale domanda di accessibilità con numeri anche 

superiori alla stazione di Tor di Quinto in virtù di una posizione in un contesto urbano a densità insediativa più elevata. 

La tipologia di spostamenti interessati è caratterizzata da distanze di breve raggio e riferibili alle aree circostanti alla 

stazione. Per loro natura tale quota di utenza è prevalentemente compatibile con unΩaccessibilità pedonale e/o 

ciclabile. In ogni caso ƴŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ǳƴŀ ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜ ƛƴǘŜƎǊŀǘŀ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ǎŀǊŁ ǎǳǇǇƻǊǘŀǘŀ da 

puntuali interventi sulla rete TPL come: 

- {ǘŀȊƛƻƴŜ ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ. Potenziamento del sistema dei servizi TPL con nuovo attestamento in prossimità della 

stazione. [ΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻƳƻƴƛƳŀ ƛǎƻƭŀ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜΣ ǇǊŜǾƛǎǘŀ Řŀƭ t¦a{Σ ƛƴ Ŏǳƛ ǎƻƴƻ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀǘƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ Řƛ 

riduzione del traffico motorizzato di attraversamento e la rimodulazione degli spazi dedicati a ciclisti e pedoni; 

- Stazione Vigna Clara. Nuova tratta tranviaria Piazza Mancini ς Vigna Clara (Scenario di piano PUMS Roma) 

Iƴ ǉǳŜǎǘŜ ŀǊŜŜ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ƛƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻΣ ƭŜ ǊŜǘƛ ŘŜƭ ¢t[ Ŝ ƭŜ ŀƭǘǊŜ ƳƻŘŀƭƛǘŁ di trasporto costituirà un 

elemento fondamentale per la captazione di tale quota di domanda. 

Le analisi ŘŜƭ ǇǊŜǎŜƴǘŜ ǎǘǳŘƛƻ Ƙŀƴƴƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƻ ƭŀ ƳŀǎǎƛƳŀ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭƛǘŁ ŎƻƴǎŜƴǘƛǘŀ ŘŀƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀΣ ǇŜǊ ƻƎƴƛ lotto 

in attivazione. Nello scenario di regime la tipologia di servizio esaminata prevede un servizio ad anello, con 

ƭΩƛƴǎǘǊŀŘŀƳŜƴǘƻ ŀ ƴƻǊŘ Ři alcuni servizi regionali provenienti dalla Linea Tirrenica e attestati a Tiburtina. 

È opportuno evidenziare che i modelli di offerta possono essere oggetto di ulteriori rivisitazioni in relazione agli 

interventi di potenziamento infrastrutturale e tecnologico pianificati nel nodo di Roma e allΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭe esigenze 

di trasporto degli Stakeholders. 

Si illustrano di seguito possibili configurazioni alternative dei servizi che potranno essere considerate contestualmente 

allo sviluppo dei successivi livelli progettuali. 
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Figura 18: Esempio di nuova relazione alternativa passante per il servizio anello compatibile con la nuova configurazione 

infrastrutturale del Lotto 2 

 

 

Figura 19: 9ǎŜƳǇƛƻ Řƛ ƴǳƻǾŜ ǊŜƭŀȊƛƻƴƛ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ŀ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ŘŜƭƭΩŀƴŜƭƭƻ ŎƻƳǇŀǘƛōili con la nuova configurazione 

infrastrutturale del Lotto 3 

 

In forza della maggiore accessibilità al servizio offerto dalla nuova configurazione infrastrutturale del nodo di Roma 

ƴŜƎƭƛ ǎŎŜƴŀǊƛ Řƛ ǇƛǴ ƭǳƴƎƻ ǘŜǊƳƛƴŜΣ ǎƻƴƻ ƛƴ ŎƻǊǎƻ Řƛ ǎǘǳŘƛƻ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƛ ǘŀǾƻƭƛ Řƛ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ 

regionale, quali il PUMS di Città Metropolitana pubblicato a dicembre 2022, nuove possibilità di servizio ad 

ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻǎǎŀǘǳǊŀ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŀǎǎƛŎǳǊŀǘŀ Řŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ C[ Ŝ ǳǊōŀƴƛΦ ¦ƴƻ ǘǊŀ ƛ ŘƛǾŜǊǎƛ Ǉƻǎǎƛōƛƭƛ ǎŎŜƴŀǊƛ ǎǳƭƭΩ!ƴŜƭƭƻ 

Nord, potrebbe vedere oltre al servizio Guidonia ς Vigna Clara ς [ŀŘƛǎǇƻƭƛ ƎƛŁ ǘŜŎƴƛŎŀƳŜƴǘŜ ŀǾǾƛŀōƛƭŜ Ŏƻƴ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ 

del Lotto 3, anche i servizi Tivoli ς Vigna Clara ς Fiumicino Aeroporto o Tivoli ς Vigna Clara ς Nettuno. 

 

Figura 20Υ 9ǎŜƳǇƛƻ Řƛ ǳƴƻ ŘŜƛ Ǉƻǎǎƛōƛƭƛ ƴǳƻǾŜ ǊŜƭŀȊƛƻƴƛ ŀ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ŘŜƭƭΩ!ƴŜƭƭƻ bƻǊŘ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛ Ŏƻƴ ƭƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ 

infrastrutturale di più lungo termine del Nodo di Roma 

 

2.3.2. [Ωŀƴŀƭƛǎƛ /ƻǎǘƛ .ŜƴŜŦƛŎƛ 
 

/ƻƳŜ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƴŜƭƭŀ άDǳƛŘŀ ŀƭƭϥŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƛ ǇǊƻƎŜǘǘƛ ŘϥƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻέ ŘŜƭƭŀ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ - 

Direzione generale della Politica regionale e urbana ς del 2014Σ ǳƴ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǾƛŜƴŜ ŘŜŦƛƴƛǘƻ ŎƻƳŜ άǳƴŀ ǎŜǊƛŜ Řƛ ƻǇŜǊŜΣ 

attività o servizi intesi a realizzare un'azione indivisibile di precisa natura economica o tecnica, che ha finalità 

ŎƘƛŀǊŀƳŜƴǘŜ ƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǘŜέ όŀǊǘΦ млл ŘŜƭ wŜƎƻƭŀƳŜƴǘƻ ό¦9ύ ƴΦ молоκнлмоύΦ  

Per assicurŀǊŜ ƭΩŜǎǇƭƛŎƛǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŀǘǘŜǎƛ Řŀƭƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ƭƻǘǘƛ ƻƎƎŜǘǘƻ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ 

benefici ha analizzato, valutato e monetizzato gli impatti economici e sociali relativi alle fasi di progettazione, 

realizzazione e operatività ŘŜƭ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ŘŜƴƻƳƛƴŀǘƻ άDƭƻōŀƭ tǊƻƧŜŎǘέ ŎƻǎƜ ŎƻƳŜ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜƳŜƴǘŜ 

illustrato. 

In generale, l'analisi costi benefici è uno strumento analitico utilizzato per stimare i vantaggi o gli svantaggi generati 

da un investimento, valutandone i coǎǘƛ Ŝ ƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŎƻƳŜ ƳƛǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ǎǳƭ ōŜƴŜǎǎŜǊŜ ǎƻŎƛŀƭŜΦ 

Se si considera che il passaggio dalla mobilità privata a quella pubblica costituisce un importante risparmio economico 

per la collettività e se si aggiunge che il vettore ferroviario è preferibile nel confronto con le altre modalità in termini 

Řƛ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘƛ άŎƻǎǘƛ ŜǎǘŜǊƴƛέ όǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻΣ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴŜ ŜŘ ƛƴŎƛŘŜƴǘŀƭƛǘŁύΣ ǎƛ ǇǊŜǾŜŘŜ ŎƘŜ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ Řƛ ǳƴ 

investimento ferroviario abbia effetti positivi (benefici) molto importanti. 

I benefici prodotti dal progetto sono a favore della collettività e sono da interpretarsi in termini di: 

¶ Effetti sul sistema dei trasporti; 

¶ Effetti sul sistema economico; 

¶ Effetti sul sistema ambientale. 
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Nello specifico degli investimenti ferroviari, si valutano i benefici derivanti dal progetto che provengono dallo shift 

modale dalle altre modalità di trasporto al ferro. In particolare, relativamente alla quota di passeggeri che saranno 

drenati dal trasporto stradale a quello ferroviario si avrà:  

ω Risparmio di tempo per la domanda conservata ferro-ferro (time saving a favore della modalità ferro per gli 

utenti che continuano nello scenario di progetto ad utilizzare il trasporto pubblico);  

ω Riduzione dei costi operativi dei veicoli privati (cost saving a favore della modalità ferro per gli utenti 

catturati da strada);  

ω wƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴŎƛŘŜƴǘŀƭƛǘŁ ǎǘǊŀŘŀƭŜΤ  

ω Riduzione della congestione stradale;  

ω wƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ όŜƳƛǎǎƛoni inquinanti, acustiche, cambiamenti climatici).  

In Italia, nel 2019, i trasporti sono stati responsabili di circa il 25% del totale delle emissioni (stessa media EU27), con 

un peso che è stato crescente negli ultimi anni a fronte di una riduzione complessiva delle emissioni a livello Paese. 

!ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛΣ ƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇǊƛǾŀǘƻ όƳŀŎŎƘƛƴŜ Ŝ ƳƻǘƻŎƛŎƭƛύ ŝ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭŜ ǇŜǊ ŎƛǊŎŀ ƛƭ рс҈ ŘŜƭƭŜ ŜƳƛǎǎƛƻƴƛ ŘŜƭ 

settore, mentre il 22% è attribuibile agli autobus e ai trasporti pesanti. Le ferrovie hanno contribuito in maniera 

marginale (0,1%) (Fonte: ά!ƭƭŜƎŀǘƻ ŀƭ 5ƻŎǳƳŜƴǘƻ Řƛ 9ŎƻƴƻƳƛŀ Ŝ CƛƴŀƴȊŀ ό59Cύ нлнмέΣ aƛƴƛǎǘŜǊƻ ŘŜƭƭΩ9ŎƻƴƻƳƛŀ Ŝ ŘŜƭƭŜ 

Finanze). 

 

Figura 21: Emissioni di GHC nei trasporti, Italia, 1990-2019 (Mln di tonnellate CO2 eq). Fonte: Allegato Infrastrutture al DEF 

2021. 

Tale vantaggio competitivo assegna piena centralità al trasporto ferroviario nel raggiungimento degli obbiettivi 

europei di riduzione delle emissioni di carbonio. 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŎƻƴŦronta due scenari di analisi: 

¶ Scenario di Riferimento (Scenario Do Nothing): in cui si considerano realizzati gli investimenti già programmati 
Ŝκƻ ŀǾǾƛŀǘƛ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ {ǘǳŘƛƻΣ ŀŘ ŜǎŎƭǳǎƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ǎƻǘǘƻǇƻǎǘƛ ŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜΦ  

¶ Scenario di Progetto: ǘƛŜƴŜ Ŏƻƴǘƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ŘŜƭƭƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ Ŏƻƴ ƭΩŀƎƎƛǳƴǘŀ ŘŜƭƭŀ 
realizzazione degli interventi del Global Project.  

[Ŝ ǇǊƻŎŜŘǳǊŜ Řƛ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩ!ƴŀƭƛǎƛ /ƻǎǘƛ-Benefici, atte ad individuare i risultati sintetici necessari alla 
ŘŜǘŜǊƳƛƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ ǇǊŜŦŜǊƛōƛƭŜΣ ǎƻƴƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ Ŝ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎƻŎƛƻ-economica. 

aŜƴǘǊŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ƛ ōŜƴƛ Ŝ ǎŜǊǾƛȊƛ ǇǊƻŘƻǘǘƛ Ŝ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƛ ƴŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǎƻƴƻ Ǿŀƭǳǘŀǘƛ ŀƛ ǇǊŜȊȊƛ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻ 
effettivamente riscossi e pagati secƻƴŘƻ ǳƴ ŎǊƛǘŜǊƛƻ Řƛ ŎŀǎǎŀΣ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜǾŜ ŀǾǾŜƴƛǊŜ 
secondo la logica del valore che tali beni e servizi hanno per la collettività e ad un costo opportunità che potrebbe non 
coincidere con i prezzi di mercato.  

/ƻƳŜ ǇŜǊ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀΣ ǇŜǊ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ƛƭ ƎƛǳŘƛȊƛƻ Řƛ ŎƻƴǾŜƴƛŜƴȊŀ ƻ Řƛ ŀǇǇǊŜȊȊŀƳŜƴǘƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻ-sociale 

ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ǾƛŜƴŜ ǎƛƴǘŜǘƛȊȊŀǘƻ ƴŜƭ ŎŀƭŎƻƭƻ Řƛ ƛƴŘƛŎƛ ŎƘŜ ǎƻƴƻ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀǘƛ Řŀƛ ǎŜƎǳŜƴǘƛ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛΥ 

¶ il Valore Attuale Netto Economico (VANE), ovvero la sommatoria dei saldi annuali tra costi e benefici generati 

ŘŀƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻΣ ǎŎƻƴǘŀǘƛ ŀŘ ǳƴ ǘŀǎǎƻ ǇǊŜŘŜŦƛƴƛǘƻ όо҈ύΤ   

¶ il Tasso Interno di Rendimento Economico (TIRE), ovvero il valore del tasso che, applicato come sconto ai saldi 

annuali costi-benefici, rende il valore del VAN-E pari a zero;  

¶ il B/C Ratio, ossia il rapporto tra i benefici e costi attualizzati. 

 
[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ŎƻƳŜ ƎŜƴŜǊŀǘƻǊŜ Řƛ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎƛ ǇŜǊ ƭŀ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ 

tutt i gli indicatori di convenienza economica assumono valori positivi: 

¶ ±!b9Υ онтΣнсо Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ϵ 

¶ TIRE: 6,1 % 

¶ B/C: 1,313. 

In particolare, i principali benefici stimati sono da imputare ai benefici diretti per gli utenti utilizzatori del sistema di 

trasporto, in termini sia di risparmio di tempo (45% sul totale) che di risparmio dei costi operativi delle auto private 

(33% sul totale). 

 

Figura 22: Esternalità e benefici attesi del Global Project 

[ŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŀ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǘŀ ǇŜǊ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ, i prospetti economici e finanziari con i dettagli dei risultati sono riportati 

ƴŜƭƭϥŜƭŀōƻǊŀǘƻ Ϧ!ƴŀƭƛǎƛ /ƻǎǘƛ .ŜƴŜŦƛŎƛϦ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳŀ ǊŜǾƛǎƛƻƴŜ ǇǳōōƭƛŎŀǘŀΦ 
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2.4. Il contributo del progetto alle strategie di sviluppo sostenibile  
 

[ŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƳƛƎƭƛƻǊƛ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŜ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ǳƴΩƻŎŎŀǎƛƻƴŜ ŎƻƴŎǊŜǘŀ ǇŜǊ ŘŜƭƛƴŜŀǊŜ ǳƴ ƴǳƻǾƻ ŀǎǎŜǘǘƻ 

infrastrutturale in grado di supportare una crescita equilibrata e sostenibile dei territori e delle comunità interessate 

dagli interventi progettuali. 

Le infrastrutture sostenibili ǎǾƻƭƎƻƴƻ ǳƴ Ǌǳƻƭƻ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ delle strategie globali che mirano a garantire 

una crescita economica equa ed inclusiva dei territori, azioni specifiche per la lotta ai cambiamenti climatici, l'integrità 

e il funzionamento degli ecosistemi alla base della qualità della vita della collettività. 

bŜƭ ǉǳŀŘǊƻ ŘŜƎƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ŜǎǇǊŜǎǎƛ Řŀƭƭŀ ŎƻƳǳƴƛǘŁ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜ Ŝ ŘŜƎƭƛ ƛƴŘƛǊƛȊȊƛ ŘŜƭƭΩ¦9Σ ƭŜ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭƛǘŁ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ 

ferroviario forniscono risposte concrete in direzione della riduzione delle emissioni di gas a effetto serra, della crescita 

economica e sociale dei territori e di un approccio coordinato dello spazio unico europeo. 

In particolare, il Progetto:  

¶ contribuisce agli obiettivi europei di neutralità climatica inclusi nel Green Deal Europeo che comprendono, 

ǘǊŀ ƭŜ ŀƭǘǊŜ ŎƻǎŜΣ ǳƴΩŀŎŎŜƭŜǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǘǊŀƴǎƛȊƛƻƴŜ ǾŜǊǎƻ ǳƴŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜ Ŝ ƛƴǘŜƭƭƛƎŜƴǘŜΦ Lƴ ǘŀƭ ǎŜƴǎƻΣ 

la strategia mira a ridurre le emissioni prodotte dai trasporti del 90% entro il 2050 e trasferire una parte 

sostanziale del 75% dei trasporti interni di merci che oggi avviene su strada alle ferrovie e alle vie navigabili 

interne. Per raggiungere tali obiettivi è necessario migliorare la gestione e aumentare la capacità del sistema 

ferroviario; elementi questi che caratterizzano gli interventi previsti dal Progetto; 

¶ è in linea con gli obiettivi della Politica di Coesione territoriale EU 2021-2027 ed in particolare contribuirà a 

migliorare i livelli di coesione economica, sociale e territoriale delle aree interessate dal miglioramento delle 

ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŜΣ ǎǳǇǇƻǊǘŀƴŘƻ ŘƛǊŜǘǘŀƳŜƴǘŜ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ŘŜƭƭŀ ǇƻƭƛǘƛŎŀ ά¦ƴΩ9ǳǊƻǇŀ ǇƛǴ ŎƻƴƴŜǎǎŀ 

attraverso il rafforzamento della mobilità (OS 3)3έΦ LƴŦŀǘǘƛΣ ƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ƛƴ ǘŜrmini di risparmio dei tempi 

di viaggio e aumento del numero annuale degli utenti delle infrastrutture ferroviarie potenziate 

rappresentano dei parametri ǳǘƛƭƛ ŀ ǉǳŀƴǘƛŦƛŎŀǊŜ ƛƭ ǎǳǇǇƻǊǘƻ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ŀƭ ǎƻǇǊŀŎƛǘŀǘƻ ƻōƛŜǘǘƛǾƻ4. 

¶ fornisce un contribuito agli OōƛŜǘǘƛǾƛ Řƛ {ǾƛƭǳǇǇƻ {ƻǎǘŜƴƛōƛƭŜ ό{5Dǎύ ŘŜƭƭΩ!ƎŜƴŘŀ нлол e nel dettaglio, i 

ōŜƴŜŦƛŎƛ ŀǘǘŜǎƛ Řŀƭƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ŎƻƴǘǊƛōǳƛǎŎƻƴƻ ŀƭ ǇŜǊǎŜƎǳƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ {5Dǎ ф 

ά/ƻǎǘǊǳƛǊŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ǊŜǎƛƭƛŜƴǘƛΣ ǇǊƻƳǳƻǾŜǊŜ ƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ Ŝ ǳƴΩƛƴŘǳǎtrializzazione equa, responsabile e 

ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜέ e in particolare si riferiscono allo sviluppo della qualità delle infrastrutture ferroviarie rendendole 

affidabili, sostenibili e resilienti. I benefici connessi a tale obiettivo, risultano trasversali rispetto all'Agenda 

2030 e funzionali al perseguimento di altri obiettivi di sostenibilità inclusi in essa.  Infatti, il miglioramento dei 

ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƛ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ǳƴΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ǎǳǇǇƻǊǘŀǊŜ Ǝƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ {5Dǎ ƴƻƴ ŘƛǊŜǘǘŀƳŜƴǘŜ 

ŎƻƴƴŜǎǎƛ ŀƭƭŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜΣ ƛƴ ǉǳŀƴǘƻ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǉǳŀƭƛǘà delle connessioni ferroviarie influisce, seppur 

indirettamente, sui livelli di inclusività dei territori e sullo sviluppo di modelli economici sostenibili oltre ad 

essere configurabile come una misura volta a contrastare il fenomeno dei cambiamenti climatici. Pertanto, 

più in generale, il contributo degli interventi previsti sulla linea può essere ricondotto ai seguenti Obiettivi 

SDGs e relativi target: 

 
3 Nel 2021-2027 la politica di coesione dell'UE ha stabilito di 5 obiettivi politici a sostegno della crescita della coesione territoriale. 

¶ un'Europa più competitiva e più intelligente 

¶ una transizione più verde ea basse emissioni di carbonio verso un'economia netta a zero emissioni di carbonio 

¶ un'Europa più connessa potenziando la mobilità 

¶ un'Europa più sociale e inclusiva 

¶  L'Europa più vicina ai cittadini favorendo lo sviluppo sostenibile e integrato di tutte le tipologie di territorio 

 

Figura 23: SDG's correlati con il progetto 

Inoltre, per quanto riguarda i benefici diretti (SDGs 9, 11, 13) si riporta di seguito una correlazione tra gli obiettivi di 

sviluppo sostenibile, i dati progettuali ed i benefici attesi ƛƴ ŦǳƴȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ƳƛǎǳǊŜ ǎǘŀǘƛǎǘƛŎƘŜ ŘƛŦŦǳǎŜ ŘŀƭƭΩLǎǘŀǘ5, al fine 

di quantificare il contributo diretto del Progetto al raggiungimento degli Obiettivi SDGs di seguito riportati: 

 

4 Allegato 1 (Indicatori comuni di output e di risultato per il Fondo europeo di sviluppo regionale e al Fondo di coesione): REGOLAMENTO (UE) 2021/1058 DEL 
PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO del 24 giugno 2021 relativo al Fondo europeo di sviluppo regionale e al Fondo di coesione. I fondi europei 
precedentemente citati sono stanziati al fine di raggiungere gli obiettivi definiti dalla Politica di Coesione UE 2021-2027. 

5 Tali misure rappresentano i KPI di monitoraggio, utilizzati a livello nazionale, volti a quantificare lo stato di raggiungimento degli obiettivi SDGs 
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Figura 24: benefici del progetto per gli obiettivi di sviluppo sostenibile 

¶ contribuisce al ǇŜǊǎŜƎǳƛƳŜƴǘƻ ŘŜƎƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ŘŜŦƛƴƛǘƛ ƴŜƭƭŀ ά{ǳǎǘŀƛƴŀōƭŜ ŀƴŘ {ƳŀǊǘ aƻōƛƭƛǘȅ {ǘǊŀǘŜƎȅέΣ Ŏƻƴ 

ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀƭƭΩLƴƛȊƛŀǘƛǾŀ CŀǊƻ о ς Rendere più sostenibile e sana la mobilità interurbana e urbana, 

che ha come obiettivo il miglioramento della qualità dei servizi ferroviari sulle brevi distanze e l'aumento dei 

servizi di trasporto pubblico, dagli spostamenti a piedi e in bicicletta, come anche dalla mobilità 

automatizzata, al fine di ridurre l'inquinamento e la congestione provocati dai trasporti, soprattutto nelle 

città, e migliorare la salute e il benessere delle persone. 

In particolare, la realizzazione della ŎƘƛǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩ!ƴŜƭƭƻ CŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ wƻƳŀ, di cui il lotto 1b e 2 fanno parte, 

ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ǳƴΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ ŎƻƴŎǊŜǘŀ ǇŜǊ ŎƻƴǘǊƛōǳƛǊŜ ŀƎƭƛ obiettivi di sostenibilità ambientale e di valorizzazione del 

territorio, in particolare: 

¶ ǎǳǇǇƻǊǘŀ Ǝƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛ Řƛ ƳƛǘƛƎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŎŀƳōƛŀƳŜƴǘƛ ŎƭƛƳŀǘƛŎƛ Ŝ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ 

atmosferico in termini di diversione modale in favore ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀ Ŝ Řƛ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ǇǊƻƎŜǘǘǳŀƭƛ ǾƻƭǘŜ 

ŀƭƭŀ ǎŀƭǾŀƎǳŀǊŘƛŀ ŘŜƭƭŜ ǊƛǎƻǊǎŜ ƴŀǘǳǊŀƭƛ Ŝ ŀƭƭŀ ǊŜǎƛƭƛŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŀƛ ŎŀƳōƛŀƳŜƴǘƛ ŎƭƛƳŀǘƛŎƛΤ 

¶ incrementa il benessere collettivo, attraverso una migliore accessibilità ai territori e la riorganizzazione del 

sistema infrastrutturale ferroviario metropolitano e regionale, rendendo la rete resiliente a crisi localizzate e 

favorendo la mobilità sostenibile delle persone. 

 

  

SDGs Misure statistiche Istat Analisi del progetto 
 
 
 
 
 
 

Obiettivo 9: Costruire 
ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ 

resiliente e 
promuovere 

ƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ŜŘ ǳƴŀ 
industrializzazione 

equa, responsabile e 
sostenibile 

Volumi trasportati di passeggeri 
Lƭ ǾƻƭǳƳŜ ǘǊŀǎǇƻǊǘŀǘƻ Řƛ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ ŝ ǊƛǇƻǊǘŀǘƻ ƴŜƭ ŎŀǇƛǘƻƭƻ ά{ǘǳŘƛƻ Řƛ 
ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ŝ !ƴŀƭƛǎƛ /ƻǎǘƛ .ŜƴŜŦƛŎƛ ƛƴ ƻǘǘƛŎŀ Řƛ Dƭƻōŀƭ tǊƻƧŜŎǘέ 

Reti ferroviarie a binario doppio o 
multiplo sul totale delle reti ferroviarie 

[ŀ ƭǳƴƎƘŜȊȊŀ ŘŜƭƭŀ ƴǳƻǾŀ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŝ ǊƛǇƻǊǘŀǘŀ ƴŜƭ ŎŀǇƛǘƻƭƻ άƭŀ ǎƻƭǳȊƛƻƴŜ 
ǇǊƻƎŜǘǘǳŀƭŜέ 

 
 
 
 
 
 
 

Obiettivo 11: Rendere 
le città e gli 

insediamenti umani 
inclusivi, sicuri, 

duraturi e sostenibili 

Esposizione della popolazione urbana 
ŀƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ ŀǘƳƻǎŦŜǊƛŎƻ Řŀ 

ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǘƻ ғнΦр˃Ƴ 

Il valore della riduzione delle PM 2,5 ŝ ǊƛǇƻǊǘŀǘƻ ƴŜƭ ŎŀǇƛǘƻƭƻ ά!ƴŀƭƛǎƛ ŘŜƎƭƛ 
ŀǎǇŜǘǘƛ ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀέ 

Qualità dell'aria urbana - Biossido di 
azoto 

Il valore della riduzione delle NO2 ŝ ǊƛǇƻǊǘŀǘƻ ƴŜƭ ŎŀǇƛǘƻƭƻ ά!ƴŀƭƛǎƛ ŘŜƎƭƛ 
ŀǎǇŜǘǘƛ ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀέ 

 
 
 
 
 
 
 

Obiettivo 13: 
Promuovere azioni, a 

tutti i livelli, per 
combattere il 
cambiamento 

climatico 

 
 

Emissioni di CO2 e altri gas climalteranti 

Il valore della riduzione della CO2 ŝ ǊƛǇƻǊǘŀǘƻ ƴŜƭ ŎŀǇƛǘƻƭƻ ά!ƴŀƭƛǎƛ ŘŜƎƭƛ ŀǎǇŜǘǘƛ 
ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀέ 
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3. IL PROGETTO NEL CONTESTO TERRITORIALE DI RIFERIMENTO   

3.1. Analisi degli strumenti di pianificazione e vincoli 
 

La progettazione è stata sviluppata ƴŜƭ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŘŜƛ ǾƛƴŎƻƭƛ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ǎǳƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ Ŝ ŀ ǘŀƭ ŦƛƴŜ ŝ ǎǘŀǘŀ ǎǾƻƭǘŀ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ 

degli strumenti vigenti. 

!ƭ ŦƛƴŜ Řƛ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ƭŀ ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ǾƛƴŎƻƭƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƛ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ŀƴŀƭƛȊȊŀǘƛ Ǝƭƛ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ Řƛ 

pianificazione vigenti ai vari livelli (comunitario, nazionale, regionale, provinciale e locale), che hanno costituito la 

matrice di inquadramento e di verifica di compatibilità ambientale.  

tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƎƭƛ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ ǳǊōŀƴƛǎǘƛŎƛΣ ƭŀ ǊƛŎƻƎƴƛȊƛƻƴŜ ŝ ǎǘŀǘŀ ŎƻƴŘƻǘǘŀ ŎƻƴǎǳƭǘŀƴŘƻ ƭŀ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜ 

pianificatoria elaborata dai diversi livelli amministrativi, ovvero: 

¶ Pianificazione Regionale: 

- Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR); 

- Piano di Assetto del Parco di Veio 

¶ Pianificazione Territoriale Provinciale: 

- Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG) di Città Metropolitana di Roma Capitale 

¶ Pianificazione Comunale:  

- Piano Regolatore Generale del Comune di Roma Capitale 

In riferimento al sistema dei vincoli e delle tutele, le opere in progetto e le relative aree di cantiere non interessano:  

ω .Ŝƴƛ Řƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ ŎǳƭǘǳǊŀƭŜ ŘƛŎƘƛŀǊŀǘƻ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘΦ мл ŘŜƭ 5Φ[ƎǎΦ пнκнллп Ŝ ǎƳƛΤ  

ω Beƴƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƛ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘΦ мпоΣ ŎƻƳƳŀ мΣ ƭŜǘǘΦ Řύ ŘŜƭ 5Φ[ƎǎΦ пнκнллп Ŝ ǎƳƛΤ  

ω Rete Natura 2000.  

Pianificazione Comunale 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ǊŜƭŀǘƛǾŀ ŀƭƭΩinfrastruttura è stata svolta consultando gli elaborati del PRG denominati άSistemi e RegoleέΦ 

Facendo riferimento al progetto del nuovo collegamento Vigna Clara - Tor di Quinto (Lotto 1b), i rapporti con i Sistemi 

e regole del PRG vedono le opere interessare spazi aperti del Sistema insediativo e Ferrovie nazionali, metropolitane 

e in concessione, aree di rispetto e Nodi di scambio del Sistema dei servizi e delle infrastrutture.  

In merito al rapporto delle opere in progetto con la pianificazione urbanistica, e più nello specifico con il Sistema e 

regole del PRG di Roma Capitale, gran parte degli interventi in realizzazione del Lotto 1b interessano i seguenti 

elementi:  

¶ Ferrovie nazionali, metropolitane e in concessione, aree di rispetto  

¶ in misura minore si sviluppano in ambiti connotati da Spazi aperti. 

Considerando, invece, il progetto del nuovo tratto ferroviario Tor di Quinto ς ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ (Lotto 2), i rapporti con i Sistemi 

e regole del PRG vedono le opere interessare i seguenti elementi:  

¶ Ferrovie nazionali, metropolitane e in concessione, aree di rispetto  

¶ Verde pubblico e servizi pubblici di livello locale  

¶ Parchi istituiti e tenuta di Castel Porziano  

¶ Tessuti prevalentemente per attività  

¶ Programmi integrati  

In questo caso il rapporto delle opere in progetto con la pianificazione urbanistica, e più nello specifico con il Sistema 

Ŝ ǊŜƎƻƭŜ ŘŜƭ twD Řƛ wƻƳŀ /ŀǇƛǘŀƭŜΣ Ŧŀǘǘŀ ŜŎŎŜȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ƛ ǘǊŀǘǘƛ ǊƛŎŀŘŜƴǘƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ǎŜŘƛƳŜ Ŧerroviario e relative 

aree di rispetto, i restanti si sviluppano in ambiti caratterizzati da verde pubblico e servizi pubblici di livello locale.  

¦ƴ ŦŀǘǘƻǊŜ ŎƘŜ ŀŎŎƻƳǳƴŀ ŜƴǘǊŀƳōƛ ƛ [ƻǘǘƛ ŝ ŎƘŜ ǉǳŜǎǘƛ ǎƛ ǎǾƛƭǳǇǇŜǊŀƴƴƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ territori che possono essere 

definiti di margine, in quanto al ŎƻƴŦƛƴŜ ǘǊŀ ƭΩŀǊŜŀ ǳǊōŀƴŀΣ così come riconosciuta negli elaborati del PRG di Roma 

/ŀǇƛǘŀƭŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭŀ ŎŀǘŜƎƻǊƛŀ ŘŜƭƭŀ άŎƛǘǘŁ ǎǘƻǊƛŎŀέΣ ŜŘ il perimetro esterno, in un contesto chiuso ancora in cerca 

di una sua precisa definizione e identità. 

Oltre alla tavola dei άSistemi e RegoleέΣ è stata analizzata anche quella relativa alla Rete Ecologica Comunale.  

Le aree individuate dalla Rete, definite in base ai livelli di naturalità, di funzionalità ecologica, di continuità geografica, 

sono le:  

¶ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ǇǊƛƳŀǊƛŜ όŀǊŜŜ ά!έύ - ecosistemi a più forte naturalità e comprendono principalmente: le Aree 

naturali protette, i Parchi agricoli, il reticolo idrografico e le aree agricole di maggior valore ambientale e 

paesaggistico; 

¶ cƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ǎŜŎƻƴŘŀǊƛŜ όŀǊŜŜ ά.έύ - aree di medio livello di naturalità e alto livello di integrazione tra le 

componenti primarie e tra le stesse componenti secondarie, comprendono principalmente: parte delle aree 

agricole e del reticolo idroƎǊŀŦƛŎƻΤ ƭŜ ŀǊŜŜ ŘŜƭ ά{ƛǎǘŜƳŀ ƛƴǎŜŘƛŀǘƛǾƻέ Ŝ ŘŜƭ ά{ƛǎǘŜƳŀ dei servizi, infrastrutture e 

ƛƳǇƛŀƴǘƛέΣ Ŏƻƴ ǾŀƭƻǊƛ ƴŀǘǳǊŀƭƛǎǘƛŎƛ Řŀ ǇǊŜǎŜǊǾŀǊŜ ƻ ǊƛǇǊƛǎǘƛƴŀǊŜΣ ƻǾǾŜǊƻ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛŜ ŀŘ ŀǎǎƛŎǳǊŀǊŜ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŁ ŀƭƭŀ 

Rete ecologica;  

¶ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ Řƛ ŎƻƳǇƭŜǘŀƳŜƴǘƻ όŀǊŜŜ ά/έ): elementi che completano e connettono la Rete ecologica al 

ά{ƛǎǘŜƳŀ ƛƴǎŜŘƛŀǘƛǾƻέ ŎƻƳǇǊŜƴŘƻƴƻ ŀǊŜŜ ǊƛŎŀŘŜƴǘƛ ƛƴ ǾŀǊƛŜ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ŘŜƭ ά{ƛǎǘŜƳŀ ƛƴǎŜŘƛŀǘƛǾƻέ Ŝ ŘŜƭ 

ά{ƛǎǘŜƳŀ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛΣ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ Ŝ ƛƳǇƛŀƴǘƛέΣ Ŏƻƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǊƛƎǳŀǊŘƻ ŀƭƭŜ ŀǊŜŜ Ŏƻƴ ǊƛǎŎƘio di esondazione.  

 

In riferimento al Lotto 1b, tra le tre componenti della Rete Ecologica Comunale, sono presenti diverse componenti 

primarie, costituite dalle citate aree protette e dal Fiume Tevere, oltre ad alcune componenti secondarie e 

componenti di completamento. 
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Figura 25: Rete ecologica Lotto 1b (tracciato in rosso) 

Anche nŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ del Lotto 2 sono presenti ƭŜ ǎǘŜǎǎŜ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ŘŜƭ [ƻǘǘƻ мō Ŏƻƴ ƭΩŀƎƎƛǳƴǘŀ ŘŜƭ CƛǳƳŜ Aniene per la 

componente primaria. 

 

 

 

Figura 26: Rete ecologica Lotto 2 (tracciato in giallo) 

[ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ in progetto dei lotti 1B e 2 si svilupperà su aree produttive ed artigianali e su aree degradate ed incolte. 

Il progetto sarà correlato da interventi di inserimento paesaggistico-ambientale, che prevedono la messa a dimora di 

ǎǇŜŎƛŜ ŀǳǘƻŎǘƻƴŜΣ ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ƳƛƎƭƛƻǊŀǊŜ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭe opere sul territorio interessato e di qualificare le aree urbane 

degradate.  

Nelle componenti primarie della Rete ecologica sono previste azioni di tutela e salvaguardia degli ecosistemi. Ad 

ŜǎŜƳǇƛƻΣ ǇŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭƭŀ ǎǇƻƴŘŀ ŘŜƭ ¢ŜǾŜǊŜ ƛƴǘeressata dalla realizzazione del ponte ad arco (Lotto 

Vigna Clara 

Tor di 

Quinto Tor di 

Quinto 

±ŀƭ ŘΩ!ƭŀ 
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2)Σ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƭΩƛƳǇƛŀƴǘƻ di opere a verde al fine di ripristinare la naturalità dei luoghi e, di conseguenza, la connettività 

ecologica. 

Oltre al Piano Regolatore Generale (PRG) di Roma Capitale è stato analizzato anche il Piano Regolatore del Nodo.  

Gli interventi previsti in progetto ǊƛŜƴǘǊŀƴƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭƻ ǎŎƘŜƳŀ Řƛ ŎƻƳǇƭŜǘŀƳŜƴǘƻ Řƛ ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜ 

nota come Anello ferroviario. In particolare, il tratto del Lotto 1b è da rintracciare nel ridisegno della circonvallazione 

ferroviaria nel Piano Regolatore del Nodo del 1931. 

 

Figura 27: /ƻƴŦǊƻƴǘƻ ǘǊŀ Ŧƻǘƻ ŀŜǊŜŀ Ŏƻƴ ƛƴŘƛŎŀǘŜ ƭŜ ƭƛƴŜŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŜ Ŝ ƛƴ Ǌƻǎǎƻ ƭΩŀǊŜŀ Řƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ Ŏƻƴ tƛŀƴƻ wŜƎƻƭŀǘƻǊŜ ŘŜƭ 

Nodo del 1931 

 

Beni paesaggistici 

Le uniche situazioni di interessamento diretto riguardano: 

¶ .Ŝƴƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƛ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘΦ мос ŘŜƭ 5Φ[ƎǎΦ пнκнллп Ŝ ǎƳƛ; 

¶ .Ŝƴƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƛ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘΦ мпн ŘŜƭ 5Φ[ƎǎΦ пнκнллп Ŝ ǎƳƛ. 

.Ŝƴƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƛ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘΦ мос ŘŜƭ D.Lgs. 42/2004 e smi 

Si è partiti analizzando ƭΩŀǊŜŀ di Tor di Quinto, dove ƛƴŎƻƴǘǊƛŀƳƻ άla Valle del TevereέΦ 

La Valle del Tevere presenta rilevanti valenze ambientali oltre che storico-archeologiche essendo scarsamente 

urbanizzato con ampie zone verdi, ricoperte a tratti da fitta boscaglia. La zona costituisce un ambito territoriale che 

presenta una non comune bellezza di rilevante e particolare pregio per il valore ambientale e paesistico che possiede. 

Come si può osservare dalle figure riportate di seguito, entrambi i Lotti risultano interferire con la Valle del Tevere. 

 

 

Figura 28: Valle del Tevere  

 

 

Figura 29: Beni puntuali 

Proseguendo ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ verso ƭΩŀǊŜŀ Řƛ Vigna Clara possiamo osservare ƭΩŀƭǘǊƻ Bene paesaggistico: le zone lungo la Via 

Flaminia. 

[ŀ Ȋƻƴŀ ŎƻƳǇǊŜǎŀ ǘǊŀ ƭŀ CƭŀƳƛƴƛŀ bǳƻǾŀΣ ƭŀ Ǿƛŀ ŘŜƛ ŘǳŜ tƻƴǘƛ ŜŘ ƛƭ Ŧƻǎǎƻ ŘŜƭƭΩ!ŎǉǳŀǘǊŀǾŜǊǎŀ ǊŀŎŎƘƛǳŘŜ ŜƭŜƳŜƴǘƛ ŎƘŜ 

formano un quadro naturale di singolare bellezza. 
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La zona lungo la Flaminia Nuova ς lato sinistro uscendo di Roma ς presenta particolari caratteristiche panoramiche 

tra cui: lΩŀƎƎƭƻƳŜǊŀǘƻ Řƛ tǊƛƳŀ ǇƻǊǘŀΣ ŀƴǘƛǎǘŀƴǘŜ ƭŀ ǇƛŀȊȊŀ Řƛ {ŀȄŀ wǳōǊŀΣ ǎƻǾǊŀǎǘŀǘƻ Řŀ ǳƴ ǇƻƎƎƛƻ Ŏƻƴ ŀƴǘƛŎŀ ǘƻǊǊŜΣ la 

zona della villa Livia e la zona del casale di Tor di Quinto. 

Non si riscontrano, interferenze dirette con i beni sopra citati. Il solo lotto 1b è prossimo al bene ά/ŀǎŀƭŜ Řƛ ¢ƻǊ Řƛ 

QuiƴǘƻέΦ 

 

Figura 30: Zone lungo la Flaminia e area di interesse (Cerchiato in rosso il progetto) 

 

Analizzando, invece, la zona di ±ŀƭ ŘΩ!ƭŀΣ ƻǾǾŜǊƻ ŀƭ ǘŜǊƳƛƴŜ ŘŜƭ [ƻǘǘƻ 2, incontriamo άil Parco di VejƻέΦ 

Il territorio compreso tra via Cassia, via della Giustiniana e il Tevere è ricco di edifici di rilevante interesse 

architettonico-monumentale di età medievale e moderna quali la torre medievale Lazzaroni, la torre e il casale di 

Quinto, la Villa Manzoni ed, inoltre, lungo le vie consolari Cassia e Flaminia e Veientana è ricchissimo di presenze 

archeologiche quali la villa imperiale di Livia a Prima Porta, resti di ville residenziali e strutture funerarie, il mausoleo 

di Tor di Quinto, quelli di Grottarossa, il complesso della Tomba Celsa, la Villa del Monte delle Grotte, numerosi 

mausolei fra cui spicca il cosiddetto sepolcro dei Veienti, la villa dell'imperatore Lucio Vero ed il sepolcro cosiddetto 

Tomba di Nerone. 

 

Figura 31: Parco di Veio e area di interesse (Cerchiato in rosso il progetto) 

 

Tor di 

Quinto 

Parco 

di Veio 
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Figura 32: .Ŝƴƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƛ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘΦ мос ŘŜƭ 5Φ[ƎǎΦ пнκнллп Ŝ ǎƳƛ ǎǳƭƭϥŀǊŜŀ Řƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ όƛƴ ƴŜǊƻ il tracciato) 

 

È importante evidenziare che, come meglio rappresentato negli estratti cartografici precedenti, le opere in progetto 

si sviluppano marginalmente rispetto aƭƭΩŀǊŜŀ ǾƛƴŎƻƭŀǘŀ, non andando perciò a interessare direttamente quegli 

elementi caratterizzati dalla «non comune bellezza di rilevante e particolare pregio per i valori ambientali e paesistici» 

ŎƘŜ ǎƻƴƻ ŀƭƭŀ ōŀǎŜ ŘŜƭ ǊƛŎƻƴƻǎŎƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊŜǎǎŜ ǇǳōōƭƛŎƻ ǇǊƻǇǊƛƻ ŘŜƭ tŀǊŎƻ Řƛ ±Ŝƛƻ Ŝ ŘŜƭƭŀ ±ŀƭƭŜ ŘŜƭ ¢ŜǾŜǊŜ ƴƻƴŎƘŞ 

del suggestivo quadro naturale proprio delle Zone lungo la Flaminia, come la zona del casale di Tor di Quinto.  

In aggiunta a ciò, si evidenzia come la maggior parte delle opere riguardanti il nuovo tratto ferroviario Vigna Clara ς 

Tor di Quinto e relative aree di cantiere si localizzano in corrispondenza del sedime ferroviario 6esistente e nelle 

immediate prossimità del contesto territoriale che, in generale, è stato oggetto di intense trasformazioni nel corso del 

tempo. Queste trasformazioni, costituite prevalentemente dallΩintensa urbanizzazione che caratterizza la zona di Tor 

Řƛ vǳƛƴǘƻ ŎƻƳǇǊŜǎŀ ǘǊŀ ƭΩŀƳōƛǘƻ ŦƭǳǾƛŀƭŜ ŘŜƭ ¢ŜǾŜǊŜ Ŝ ƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ tŀǊŎƻ Řƛ ±ŜƧƻΣ Ƙŀƴƴƻ ƴŜƭ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻ ŎƻƳǇǊƻƳŜǎǎƻ ƛ 

valori ambientali e paesistici che sono alla base del riconoscimento del notevole interesse pubblico delle aree di 

pregio. 

Beni paesaggistici Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘΦ мпн ŘŜƭ 5Φ[ƎǎΦ пнκнллп Ŝ ǎƳƛ  

Il territorio interessato dalla progettazione incontra: 

¶ Territori contermini ai laghi compresi in una fascia della profondità di 300 metri dalla linea di battigia, anche 

per i territori elevati sui laghi; 

 
6 Il fondo sul quale sono posati i binari di linee ferroviarie 

¶ Fiumi, torrenti, corsi d'acqua iscritti negli elenchi previsti dal testo unico delle disposizioni di legge sulle acque 

ed impianti elettrici e le relative sponde o piedi degli argini per una fascia di 150 metri ciascuna; 

¶ Parchi e riserve nazionali o regionali, nonché i territori di protezione esterna dei parchi rappresentati dal Parco 

naturale regionale Veio e dalla Riserva naturale regionale Tenuta di Acquafredda; 

¶ Territori coperti da foreste e da boschi, ancorché percorsi o danneggiati dal fuoco, e quelli sottoposti a vincolo 

di rimboschimento; 

¶ Zone di interesse archeologico. 

LΩƻǇŜǊŀ ƛƴ ǇǊƻƎŜǘǘƻΣ ǎŜƳǇǊŜ ƛƴǘŜǎŀ ƴŜƭƭŀ ǎǳŀ ǘƻǘŀƭƛǘŁΣ ƴƻƴ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀ ŀƭŎǳƴŀ ŘŜƭƭŜ ŀƭǘǊŜ ǘƛǇƻƭƻƎƛŜ Řƛ ŀǊŜŜ ǘǳǘŜƭŀǘŜ ǇŜǊ 

legge ŘŀƭƭΩŀǊǘΦ мпн  5Φ [ƎǎΦ пнκнллп oltre le sopracitate. 

In particolare, per i vincoli interferiti, si evidenzia che: 

¶ i territori contermini ai laghi risultano unicamente interessati temporaneamente da una sola area di cantiere; 

¶ la porzione di opere di linea ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ǎǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ±ƛƎƴŀ /ƭŀǊŀ ǊƛŎŀŘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭla fascia di 150 m 

ŘŜƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ ǇŜǊ ǳƴŀ ŜǎǘŜƴǎƛƻƴŜ ǇŀǊƛ ŀ ŎƛǊŎŀ рлл ƳŜǘǊƛΣ ŜǉǳƛǾŀƭŜƴǘŜ ŀ ŎƛǊŎŀ ƛƭ нп҈ ŘŜƭƭŀ ŜǎǘŜǎŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ 

del tratto ferroviario oggetto di intervento; 

¶ i parchi e riserve nazionali o regionali corrispondenti con il Parco di Veio, risultano interessate dalle opere di 

linea ƴŜƭƭΩambito della stazione di Vigna Clara per una estensione complessiva pari a circa 455 metri, ovvero 

ŎƛǊŎŀ ƛƭ нм҈ ŘŜƭƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊŀ ǘǊŀǘǘŀ; 

¶ le aree boscate le zone di interesse archeologico risultano interessare sƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ƛƴ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ 

della stazione di Tor di Quinto. [ΩŜƴǘƛǘŁ Řƛ ǘŀƭƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀƳŜƴǘƛ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜ ǊƛǎǇŜǘǘƛǾŀƳŜƴǘŜ ŀ ŎƛǊŎŀ ƛƭ мт҈ ǇŜǊ ƭŜ 

ŀǊŜŜ ōƻǎŎŀǘŜ ŜŘ ƛƭ пт҈ ǇŜǊ ƭŜ ȊƻƴŜ Řƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ ŀǊŎƘŜƻƭƻƎƛŎƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŜǎǘŜǎŀ complessiva. 

.ƛǎƻƎƴŀ ǊƛōŀŘƛǊŜ ŎƘŜ ƛ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛ ǇǊƻŎŜǎǎƛ Řƛ ǘǊŀǎŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜ ƛƴǎŜŘƛŀǘƛǾŀ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ǊƻƳŀƴŀ Ƙŀƴƴƻ ǇǊƻŦƻƴŘŀƳŜƴǘŜ 

ƳƻŘƛŦƛŎŀǘƻ ƭΩƻǊƛƎƛƴŀǊƛŀ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ǎǘŜǎǎŀΦ Per tale motivo, lΩŀǊŜŀ ƛƴŘŀƎŀǘŀΣ ǎŜǇǇǳǊ Řƻǘŀǘŀ Řƛ ŜƭŜƳŜƴǘƛ Řƛ 

interesse archŜƻƭƻƎƛŎƻΣ ƴƻƴŎƘŞ Řŀ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ ƳƛƴƻǊƛ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŀǘƛ Řŀ ŦŀǎŎŜ ōƻǎŎŀǘŜ ŀ ǇƻǊǘŀƳŜƴǘƻ ƴŀǘǳǊŀƭŜΣ Ǌƛǎǳƭǘŀ 

ad oggi caratterizzata da una intensa presenza di edifici urbani e da aree produttive diffuse. 
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Figura 33: Rapporto tra opere e beni paesaggistici ex art. 142 

 

 

Figura 34: Rapporto tra infrastruttura e aree di rispetto coste e corpi idrici 

 

Aree naturali protette 

tŜǊ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǊŜ ƛƭ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭŜ ŎƻƛƴǾƻƭƎƛƳŜƴǘƻ Řƛ !ǊŜŜ ǇǊƻǘŜǘǘŜ Řŀƭƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ƛƴ ƻƎƎŜǘǘƻΣ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘŜ 

individuate le Aree Naturali Protette ai sensi della L.394 del 06.12.1991 e le Aree appartenenti al sistema della Rete 

Natura 2000.  

[ΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎƛǘƛ bŀǘǳǊŀ нллл ŝ ǎǘŀǘŀ ŎƻƴŘƻǘǘŀ ǎǳ ǳƴΩŀǊŜŀ ŜƴǘǊƻ Ŏǳƛ ǎƛ ǊƛǘƛŜƴŜ ŎƘŜ Ǉƻǎǎŀƴƻ ŜǎǎŜǊŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƛ Ǝƭƛ 

ŜŦŦŜǘǘƛ ŘŜƭƭŜ ƻǇŜǊŜ ƛƴ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǎǳƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ Ŝ ǎǳƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻΤ ŀ ǘŀƭŜ ǊƛƎǳŀǊŘƻΣ ǎƛ ŝ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘŀ ǳƴŀ ǎƻƎƭƛŀ Řƛ р ƪƳ Řŀƭ 

tracciato ferǊƻǾƛŀǊƛƻ ƛƴ ǇǊƻƎŜǘǘƻΣ ŜƴǘǊƻ ƭŀ ǉǳŀƭŜ ŝ ǎǘŀǘƻ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘƻ ǳƴ ǳƴƛŎƻ ǎƛǘƻ bŀǘǳǊŀ нлллΥ ƭŀ ½{/ ά±ƛƭƭŀ .ƻǊƎƘŜǎŜ Ŝ 

±ƛƭƭŀ tŀƳǇƘƛƭƛέΦ 

Tipo Codice Denominazione Distanza minima dallôintervento 
ZSC IT6050013 Villa Borghese e Villa Pamphili 2,9 km 

 

LΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ interferisce con la Riserva Naturale Regionale "Valle dell'Aniene, che si estende per 650 

ŜǘǘŀǊƛ ƭǳƴƎƻ ƛƭ ŎƻǊǎƻ ŘŜƭ ŦƛǳƳŜ !ƴƛŜƴŜ Ŧƛƴƻ ŀƭ tŀǊŎƻ ŘŜƭƭŜ ±ŀƭƭƛΣ ƛƴ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩƛƴŎƻƴǘǊƻ ǘǊŀ ƭΩ!ƴƛŜƴŜ Ŝ ƛƭ ŦƛǳƳŜ 

Tevere.  

In base ŀƎƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ ŘƻǾǳǘƛ ŀƭƭŀ ǇǊŜǎŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀΣ ƭŜ ŀƴŀƭƛǎƛ ŜŦŦŜǘǘǳŀǘŜ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀƴƻ ƛƭ ǎƻǎǘŀƴȊƛŀƭŜ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀƳŜƴǘƻ Řƛ 

vegetazione seminaturale che, essendo costituita da terreni destinati alla semina e da aree verdi urbane, presenta un 

ōŀǎǎƻ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ άƴŀǘǳǊŀƭƛǘŁέΦ  

Solo una quota minoritaria di vegetazione interessata dal progetto è di tipo naturale e risulta costituita da brughiere 

Ŝ ŎŜǎǇǳƎƭƛŜǘƛΦ ¢ŀƭƛ ǎǳǇŜǊŦƛŎƛΣ ŎƻƳǇǊŜǎŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ tŀǊŎƻ bŀǘǳǊŀƭŜ wŜƎƛƻƴŀƭŜ Řƛ ±ŜƛƻΣ ǎƻƴƻ ŎƻƴƴƻǘŀǘŜ Řŀƭƭŀ ǇǊŜǎŜƴȊŀ 

di specie arboree e arbustive tipiche di ambiti marginali e degradati quali Robinia pseudoacacia, Ailanthus altissima e 

Arundo donax.   

Si prevede il ricorso ad azioni di ripristino paesaggistico-ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ǇǊƻǇǊƛƻ ǇŜǊ ƭƛƳƛǘŀǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊŦŜǊŜƴȊŀ Ŏƻƴ ƭŀ ǎǳŘŘŜǘǘŀ 

area. Inoltre, si specifica che per il Lotto 2 gli interventi previsti prevedono la realizzazione, per lo più, di viadotti e 

tratti in affiancamento alla ferrovia ed alle altre infrastrutture esistenti non costituendo dunque un elemento di 

disturbo la salvaguardia degli ecosistemi.  

 

  

Tor di 

Quinto 

Vigna 

Clara 

Tor di 

Quinto 
Vigna 

Clara 



 
 

 

26 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tor di 

Quinto 
Vigna 

Clara 
Val 

5Ω!ƭŀ 

Figura 35:  [ΩƻǎǎŀǘǳǊŀ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜƭ ǾŜǊŘŜΥ ǇŀǊŎƘƛ ŜŘ ŀǊŜŜ ǇǊƻǘŜǘǘŜ 






































































































