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Anas SpA 
 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
PER VERIFICA DI ASSOGGETTABILITA’ A VIA 

 
LAVORI DELLE CONDIZIONI DI SICUREZZA MEDIANTE REALIZZAZIONE DI UN NUOVO SVINCOLO 
CON LA S.S. 260 E LA S.S. 80 IN LOCALITA’ “CERMONE” E RETTIFICA PLANOALTIMETRICA 
 
INTRODUZIONE 

Il presente Studio preliminare ambientale per la Verifica di assoggettabilità a VIA è stato redatto ai sensi dell’Art. 20 

del D.Lgs. 16-01-2008 n.4 “Ulteriori disposizioni correttive ed integrative del D.Lgs. 3 aprile 2006, n. 152, recante 

norme in materia ambientale” Pubblicato nella Gazz. Uff. 29 gennaio 2008, n. 24; il progetto, cui la presente relazione 

fa riferimento, rientra nel campo di applicazione di cui all’Allegato IV “Progetti sottoposti alla verifica di 

assoggettabilità di competenza delle regioni e delle province autonome di Trento e di Bolzano”, punto 7)“ Progetti di 

infrastrutture”, lettera g) “strade extraurbane secondarie”. 

La presente relazione verrà strutturata seguendo i punti indicati nell’allegato V al D.Lgs 4/08, che individua i criteri per 

la verifica di assoggettabilità, in modo da valutare se il progetto presenta impatti ambientali significativi e se deve 

essere sottoposto a Valutazione di Impatto Ambientale. 

 

1. QUADRO DI RIFERIMENTO PROGRAMMATICO 

1.1 QUADRO DI RIFERIMENTO NAZIONALE E COMUNITARIO 

Lo Studio Preliminare Ambientale cui si riferisce la presente relazione è stata redatta in attuazione 

del Decreto legislativo 16 gennaio 2008, n. 4 “Ulteriori disposizioni correttive ed integrative del 

decreto legislativo 3 aprile 2006, n. 152, recante norme in materia ambientale”. 

Appare doveroso compiere inizialmente un excursus delle principali norme vigenti in materia di 

realizzazione di infrastrutture, al fine di estrapolarne gli "indirizzi programmatici" contenuti. 

I principali riferimenti normativi, nazionali e comunitari, in materia di infrastrutture sono riportati 

nella tabella che segue: 

Decreto Ministeriale 5 novembre 2001, n. 

6792 e s.m.i. 

Norme funzionali e geometriche per la 

costruzione delle strade 

Decreto legislativo 30 aprile 1992 n.285 e 

s.m.i. 

Nuovo codice della strada 

Legge 29 luglio 2010 n. 120 Disposizioni in materia di sicurezza stradale 

Circolare Prot. 8321 del 11/08/1966 Alberature stradali. Istruzioni per la 

salvaguardia del patrimonio arboreo in rapporto 

alla sicurezza della circolazione stradale. 

Circolare Prot. 5980 del 30/12/1970 Istruzioni sulle distanze da osservare nell'edificazione del nastro stradale. 

Circolare Prot. 2357 del 16/05/1996 Fornitura e posa in opera di beni inerenti la 

sicurezza della circolazione stradale 

Circolare ministeriale 15 luglio 2005, 

n.5205 

Indicazioni per l'operatività' nel settore 

edile, stradale e ambientale, ai sensi del decreto 

ministeriale 8 maggio 2003, n. 203. 

D.Lgs. n. 152 del 3 aprile 2006 Norme in materia ambientale. 

D.Lgs. 16.01.2008 n. 4 Ulteriori disposizioni correttive ed 

integrative del D.Lgs. 3 aprile 2006, n. 152, 

recante norme in materia ambientale. Pubblicato 

nella Gazz. Uff. 29 gennaio 2008, n. 24, S.O. 

1.2 PIANO REGIONALE PAESISTICO 

L’intervento ricade all’interno delle zone A1 e A2 individuate dal Piano Regionale Paesistico, per le 

quali corrispondono le seguenti categorie di tutela e valorizzazione: 

A1) conservazione integrale. 

A2) conservazione parziale. 

  

1.3 PIANO DI ASSETTO IDROGEOLOGICO 

L’intervento ricade all’interno della zona P2 – Pericolosità Elevata del Piano di Assetto Idrogeologico. 

Tale aree sono interessate da dissesti con alta possibilità di riattivazione. 
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1.4 PIANO STRALCIO DI DIFESA DALLE ALLUVIONI 

L’intervento non ricade all’interno delle zone interessate dal piano. 

1.5 PRG (vedere allegati progettuali) 

2. QUADRO DI RIFERIMENTO PROGETTUALE 

2.1 DIMENSIONI DEL PROGETTO 

Trattasi di completamento di nuova infrastruttura prevista nel "Programma Urgente per la 

risoluzione di criticità connesse con la viabilità dell'Aquila", approvata in conferenza dei servizi del 

15 settembre 2009 e successiva del 10 dicembre 2009, dal Commissario Delegato alla Ricostruzione 

ai sensi del D.L. n. 39 28/04/2009, e delle Ordinanze del P.C.M. emanate in occasione dell’evento 

sismico nella città dell’Aquila, con particolare riferimento alle Ordinanze nn. 3753, 3805 e 3808. 

Detto programma è stato predisposto dal Gruppo Tecnico di lavoro istituito dalla Regione Abruzzo 

con determinazione direttoriale n. 20/DE del 31/8/2009 e approvato in Conferenza dei Servizi del 

15/09/2009 indetta dal Commissario Straordinario all'emergenza sismica, Guido Bertolaso, ai sensi 

dell'art. 8 dell'OPCM n. 3805 del 03/09/2009. 

Detto intervento si è reso necessario come prosecuzione funzionale dell’asse viario realizzato in 

occasione dell’evento G8 in l’Aquila del luglio 2009, resosi necessario per collegare la Caserma 

della G.d.Finanza di Coppito con l'Aeroporto di Preturo e con la S.s. 80. 

L’intervento di che trattasi completa detto itinerario prevedendo la prosecuzione dell’asse viario 

fino all’l'innesto tra la SS 260 e la SS 80 in località Cermone, anche in considerazione dei mutati 

volumi di traffico determinatisi sulla rete esistente anche in seguito ai nuovi insediamenti abitativi 

di Arischia-Cese-Coppito realizzati dal Consorzio for C.A.S.E. su iniziativa della Priotezione Civile 

per il post sisma. 

Il tracciato stradale è di circa un chilometro e duecento metri.(1,2 km) realizzato mediante corpo 

stradale in modesto rilevato, trincea e mezza costa con un tratto in galleria artificiale della 

lunghezza di m 80. 

La piattaforma stradale è organizzata, in accordo alla tipologia di strada extraurbana secondaria tipo 

C2 prevista dal D.M. 05/11/2001 n. 6792 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle 

strade”, con 2 corsie da m. 3.75 e banchine da 1,25 m per ogni senso di marcia per un totale di 

ingombro della piattaforma stradale di m. 9.50. 

Sono previste in tratti saltuari barriere di sicurezza stradale come da D.M. 2367 del 21/6/2004. 

Il pacchetto di pavimentazione è previsto in conglomerato bituminoso eseguito mediante strato di 

base da 10 cm, strato di binder da 4 cm, e tappeto di usura da 3 cm. 

Al di sotto del pacchetto bitumato è realizzato uno strato di fondazione in misto stabilizzato da 

30cm . 

2.2 CUMULO CON ALTRI PROGETTI 

Non sono previsti, al momento, altri progetti che in qualche modo possano interagire con 

l'intervento in oggetto. 

2.3 UTILIZZAZIONE DELLE RISORSE NATURALI 

La realizzazione di infrastrutture lineari di trasporto determina principalmente il consumo di suolo 

per l'occupazione permanente delle aree interessate dall'opera dovuta all'ingombro dell'opera stessa. 

Nelle aree di cantiere ed in quelle adiacenti all'infrastruttura l'occupazione è temporanea in fase di 

costruzione, permanente nell'area dell'infrastruttura in tutte le fasi previste dal progetto. I suoli 

costipati in tutto o in parte dall'intervento (in particolare dal passaggio dei mezzi pesanti), si 

comportano come suoli superficiali poiché le radici sono costrette a contenere il loro sviluppo negli 

orizzonti sovrastanti. Il costipamento costituisce anche un ostacolo alla penetrazione dell'aria. Il 

suolo viene comunque interessato, durante la fase di costruzione, dalla decortificazione degli strati 

superiori del terreno, effettuata all'avvio dei lavori e dalla successiva compromissione della struttura 

e profondità degli strati inferiori degli orizzonti a causa del passaggio e della compattazione dei 

mezzi pesanti. Al fine di minimizzare gli impatti sulle componenti ambientali e favorire la 

rigenerazione della condizione ambientale esistente (gli interventi di recupero e compensazione 

devono sempre auspicare una condizione finale uguale, se non migliore, della condizione ante 

operam), in fase di cantiere dovranno esser previsti interventi di mitigazione per il riciclo della 

risorsa consistenti in: 

1. conservazione in appositi cumuli del materiale pedologico asportato per tutta la durata fase 

di cantiere; 

2. ripristino del suolo con redistribuzione del materiale accumulato da effettuarsi nelle aree 

adiacenti alle infrastrutture compattate dai lavori di costruzione nelle aree dei cantieri 

smantellati a fine lavori ed in altre aree esterne eventualmente degradate; 

3. lavorazione del terreno movimentato in modo da compensare il fenomeno della 

compattazione e favorire il ricircolo dell'aria e dei nutrienti nel terreno, al fine di accelerare i 

fenomeni di rinaturalizzazione delle aree adiacenti al tracciato stradale. 

In base ai valori riscontrati di superficie analizzata si ha il seguente risultato: 

Cs= Cr / Al = 0,0133 Cs(%)= 1,33% 

Cs= consumo di suolo 
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Ct= costruito = 18145 m2 circa 

Al= area libera = 1361481 m2 circa 

2.4 PRODUZIONE DI RIFIUTI 

Durante la fase di esercizio dei cantieri, le attività lavorative producono rifiuti derivanti sia dalla 

lavorazione stessa, come il terreno scavato e non riutilizzato, sia dalle attività complementari al 

cantiere, come gli imballaggi. 

I rifiuti solidi dovranno essere raccolti in appositi contenitori e trasportati alle discariche o al 

recupero con frequenza da definire in fase di esecuzione in base al piano di smaltimento rifiuti 

concordato con l'Ente preposto allo smaltimento. 

I rifiuti liquidi provenienti dai servizi igienici dei cantieri mobili, prima di eseguire il definitivo 

collegamento alla fognatura, saranno pure raccolti in apposite cisterne e quindi trasportati con 

autobotti ai sistemi fognari. 

3. QUADRO DI RIFERIMENTO AMBIENTALE 

3.1 INQUADRAMENTO TERRITORIALE 

L’area si trova sul territorio comunale di L'Aquila tra i centri abitati di S. Vittorino e Cermone, ad 

una quota media di circa 690 m slm, al margine orientale della Comunità Montana Amiternina e si 

sviluppa parallelamente al corso del fiume Aterno ed alla strada statale 80. 

L’area interessa il versante occidentale di un allineamento di rilievi con direzione N-S che vanno da 

Colle Ribaldo a S. Vittorino. Tale area è limitata a O e a S dalla Valle del Fiume Aterno, a N dalla 

Valle Santa Leli e ad E dai rilievi suddetti. 

3.2 INQUADRAMENTO GEOLOGICO, GEOMORFOLOGICO E IDROGEOLOGICO 

Il territorio in esame è ubicato nella valle del Fiume Aterno, incassato tra i rilievi del Gran Sasso e i 

rilievi del gruppo Velino-Sirente. 

I rilevi dell’area aquilana sono costituiti da depositi carbonatici e solo in piccola parte marnoso 

arenacei meso-cenozoici. I depositi quaternari occupano invece le aree più depresse. Nella Valle 

dell’Aterno affiorano depositi fluvio-lacustri che formano una complessa sequenza deposizionale di 

unità limose e sabbiose conglomeratiche, con frequenti variazioni laterali, soprastanti il substrato 

calcareo. I depositi più recenti (Olocene) che si rinvengono al disopra dei terreni mesocenozoici e 

pleistocenici, sono invece costituiti da alluvioni ciottolose-sabbiose e subordinatamente sabbioso 

limose, da depositi detritici di versante, da depositi eluvio colluviali, con detriti immersi in matrice 

limoso–argillosa. 

L’opera in progetto insiste esclusivamente nelle unità deposizionali continentali, senza coinvolgere 

il basamento litoide presente all’immediato contorno. 

La successione dei termini continentali comprende sia termini deposizionali di origine sedimentaria 

sia termini antropici (riporti). I terreni di riporto sono sottesi alla realizzazione di opere 

infrastrutturali nella zona di piana alluvionale e ad attività antropiche antiche, di epoca storica, 

lungo il versante oggetto di intervento. 

SINTEMA DI VALLE MAJELAMA –AVM- (Pleistocene superiore) 

Il sintema in questione affiora assai estesamente ed è generalmente rappresentato da depositi 

alluvionali terrazzati, costituiti da ciottolame in abbondante matrice sabbioso limosa e limoso 

sabbiosa a tratti prevalente e da detriti stratificati a granulometria variabile. 

Tali unità risultano prevalenti nell’area direttamente interessata dal progetto e sono quelle su cui di 

gran lunga insisteranno le opere progettuali. 

Nell’area di stretto interesse, l’unità suddetta è caratterizzata da una successione a stratificazione 

suborizzontale di depositi di tipo lenticolare e tabulare distinguibile a sua volta in due litofacies: 

- la litofacies LS, costituita da un’alternanza di limi sabbiosi e sabbie limose marroni rossastre 

moderatamente consistenti; 

- la litofacies GS caratterizzata da sabbie ghiaiose e ghiaie sabbiose marroni rossastre con 

frazione coesiva subordinata e clasti calcarei da millimetrici a centimetrici arrotondati. 

CORPO DI FRANA - CFR - (Olocene) 

I corpi di frana individuati nella carta geologica, possono essere ricondotti, dal punto di vista 

classificativo, a limitati fenomeni rotostraslativi ed essere quindi tessituralmente descrivibili quali 

limi sabbiosi prevalenti a frazione coesiva variabile, poco consistenti e con spessori massimi di 

pochi metri. 

La distribuzione areale di tali corpi, individuati dagli scriventi attraverso analisi delle foto aeree, 

può essere osservata nella carta geologica. 

Non sono stati volontariamente inglobati in tale classificazione i fenomeni di soliflusso, delimitati 

nella carta geomorfologica e descritti nei precedenti paragrafi. 

RIPORTI –ANT – (Olocene) 

3.3 UTILIZZAZIONE ATTUALE DEL TERRITORIO 

Le considerazioni che seguono vengono fatte per fotointerpretazione delle foto aeree e dai dati della 

Carta dell’Uso del suolo Corine–Land dell’UE. Nello specifico le categorie che maggiormente 

rappresentano l’area in esame sono “Seminativi in aree non irrigue”, “Seminativi in aree irrigue” e 

“Sistemi colturali e particellari complessi”: 
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-Seminativi in aree non irrigue:  

-Seminativi in aree irrigue:  

-Sistemi colturali e particellari complessi:  

3.4 INQUADRAMENTO FAUNISTICO 

Attraverso l’analisi delle carte dell’uso del suolo del Corine si è potuta analizzare la composizione 

in specie dalla fauna potenziale presente nell’area di studio. 

Le categorie di uso del suolo considerate nelle matrici sono due: seminativi (n.r.21); zone agricole 

eterogenee (n.r. 24).  

 

4 CARATTERISTICHE DELL’IMPATTO POTENZIALE 

La realizzazione di un progetto determina una serie di impatti che possono essere raggruppati 

secondo delle categorie: 

1. Impatti in fase di costruzione. 

2. Impatti in fase di esercizio 

Le caratteristiche del progetto, la localizzazione, lo stato ambientale determinano situazioni 

particolari di impatto, valutabili solo caso per caso ed alla luce delle specifiche tecnico strutturali. 

La scelta dei materiali e delle soluzioni tecnico-strutturali possono determinare un differente valore 

di impatto sulla medesima porzione di territorio. 

L’intervento in esame, per ciascuna fase individuata, può produrre impatti sulle seguenti 

componenti: 

Atmosfera 

Suolo 

Flora 

Fauna 

Rumore 

Paesaggio 

Di seguito si riporta la descrizione specifica degli impatti potenziali per ogni fase di progetto e la 

contestualizzazione del progetto in esame. 

4.1 IMPATTI I IN FASE DI COSTRUZIONE 

4.1.1 ATMOSFERA 

Durante la fase di realizzazione dell’opera, le principali forme di inquinamento atmosferico sono 

rappresentate dagli scarichi dei mezzi d’opera all’interno dei cantieri e lungo la viabilità e dalla 

dispersione in aria di polveri. 

Per quanto riguarda la dispersione di polveri nell’atmosfera, questa tipologia di impatto potrà essere 

innescata durante il trasporto degli inerti e le lavorazioni di scavo, oppure come effetto del 

sollevamento operato dagli automezzi durante la percorrenza delle piste di cantiere. 

Tali cantieri, tuttavia, implicano disturbo della componente atmosferica solo in misura contenuta. 

4.1.2 SUOLO 

La realizzazione di infrastrutture lineari di trasporto determina principalmente il consumo di suolo 

per l'occupazione permanente delle aree interessate dall'opera dovuta all'ingombro dell'opera stessa. 

Cs= Cr / Al = 0,0133 Cs(%)= 1,33% 

Cs= consumo di suolo 

Ct= costruito = 18145 m2 circa 

Al= area libera = 1361481 m2 circa 

Dalle stime effettuate si può ritenere che il consumo di suolo può essere considerato modesto. Le 

aree interessate dal progetto ricadono in zone dove non sono state riscontrante emergenze 

ambientali. 

Per ciò che riguarda la situazione storico-culturale relativa al sito archeologico Amiternum si 

rimanda ad apposita relazione. 

4.1.3 FLORA E FAUNA 

Dalle indagini condotte non risultano essere presenti specie animali e vegetali di rilievo. La natura 

dell’area, prettamente caratterizzata da usi agricoli ed incolti, non contempla la presenza di habitat 

interessanti dal punto conservazionistico. Il valore d’impatto per queste categorie è da ritenersi 

basso. 

4.1.4 RUMORE 

Il rumore in fase di cantiere non può essere inquadrato come un impatto ambientale. Esso, infatti, 

rappresenta nella sua dimensione temporale un aspetto ambientale mitigabile. Grazie alla 

limitatezza del tempo in cui si produrranno emissioni sonore derivanti da macchine operatrici e 

mezzi d’opera, il rumore lo si può considerare come un aspetto ambientale “removibile” e limitato e 

non un impatto ambientale. In questa fase si potrebbe configurare i rumore come un impatto 

ambientale se si installasse un’apparecchiatura che emettesse delle radiazioni sonore durature e tali 

da disturbare apparati uditivi dell’uomo e della fauna locale. 

4.1.5 PAESAGGIO 
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E’ stata condotta un’analisi dettagliata per ciò che concerne lo studio del paesaggio. Si rimanda per 

la valutazione dello stesso allo Studio di compatibilità ambientale allegato al progetto, redatto 

secondo l’art. 8 delle N.T.C. del P.R.P., ai fini dell’ottenimento del Nulla Osta di cui all’art. 151 del 

Dlgs490/99 che, ove previsto, obbliga alla redazione di un apposito studio che verifichi la 

compatibilità paesaggistica dell’intervento in atto con le peculiarità dell’ambiente nel quale è 

inserito . 

Essendo il tracciato stradale a raso e per un tratto interrato, non produce ulteriori elementi di 

disturbo nella zona considerata, dato che questa è già fortemente interessata da elementi 

infrastrutturali e urbani di varia natura. 

Al fine mitigare l’inserimento dell’opera nel suo contesto, verranno previste cortine e barriere 

costituite da specie arboree e arbustive autoctone. 

Il cantiere è una condizione temporanea di ogni progetto, destinata a finire con la conclusione dei 

lavorio di realizzazione dell’opera. Dunque anche se l’impatto paesaggistico può essere considerato 

medio, questo torna ad un valore basso o nullo in fase di esercizio. 

4.2 IMPATTI I IN FASE DI ESERCIZIO 

Nella fase in cui il tratto di strada realizzato entrerà in esercizio, la principale fonte di potenziali 

impatti ambientali è costituita dal traffico veicolare. 

STUDIO DEL TRAFFICO 

Con lo scopo di definire i volumi di traffico effettivamente transitanti sull’attuale viabilità e per 

poter disporre, seppur in maniera indicativa di una stima sui carichi futuri, sono stati reperiti dati 

dalla sintesi non tecnica dello studio d’impatto ambientale realizzato sul progetto definitivo per 

l’adeguamento stradale della SS 260 “Picente” lotto IV dallo svincolo di Marana allo svincolo 

Cavallari, realizzato dall’ANAS s.p.a.. 

I conteggi sono stati eseguiti su due sezioni ubicate rispettivamente a Nord dell’abitato di Marana 

nel Comune di Montereale, e in coincidenza dell’innesto della SS 80 con la SS 260 (bivio del 

Cermone) e l’abitato de L’Aquila. 

Localizzazione delle sezioni di conteggio 

I conteggi di traffico sono stati effettuati per quattro giornate continuative ciascuna di 24 ore. I 

risultati del conteggio nella sezione di Marana hanno evidenziato, per il giorno feriale 

(caratterizzato dai maggiori volumi di traffico) e per il giorno festivo un volume di traffico pari a: 

o 4389 veicoli (in riferimento a 48 ore di due giorni feriali: lun 12/01/2009 e mar 13/01/2009) 

con un volume massimo di traffico veicolare concentrato princi-palmente nelle prime ore 

della mattinata. 

o 3855 veicoli (in riferimento a 48 ore dei giorni sabato 10/01/2009 e domenica 11/01/2009). 

Il Traffico Giornaliero Medio (TGM) relativo al giorno feriale “tipo” (ore 6.00 di lunedì a ore 6.00 

di martedì) è pari a 1998 veicoli, distinto in: 

- 1916 veicoli leggeri; 

- 82 veicoli pesanti; 

Per quanto riguarda gli scenari futuri, secondo quanto indicato da ANAS, è verosimile applicare i 

seguenti tassi di crescita annui ai volumi di traffico conteggiati: 

Intervallo temporale 

Tasso annuo 2008-2015 2015-2025 2025-2035 

Domanda 

passeggeri 

(veicoli leggeri) 

2,8% 2,0% 1,0% 

Domanda merci 

(veicoli pesanti) 

1,7% 1,2% 0,6% 

Considerando le ripartizioni fra veicoli leggeri e veicoli pesanti le stesse come rilevate dai conteggi 

evidenziati, per quanto detto, per il 2016, si ottengono i seguenti volumi di traffico: 

Anno 2009 Anno 2016 

Veicoli 

leggeri 

1916 2325 

Veicoli 

pesanti 

82 92 

TGM 1998 2417 

I dati ANAS riportano, inoltre, per il tratto stradale in esame un Coefficiente d’importanza Ki = 2, 

in cui il coefficiente relativo all'importanza della strada (coefficiente "Ki") è differenziato per tratti 

di ogni singola strada statale, in relazione all'intensità del traffico che si svolge lungo i tratti stessi, 

alla vicinanza d’importanti centri abitati nonché all'importanza degli abitati stessi; in funzione di 
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detti parametri il suo valore numerico varia da 1 a 5. 

4.2.1 ATMOSFERA 

L’entrata in esercizio del tratto stradale in oggetto non ha potenziali effetti negativi 

sull’inquinamento atmosferico rispetto alla situazione ante-operam. Il volume di veicoli transitanti, 

infatti, è indipendente dalla realizzazione dell’opera, per cui l’impatto che ha il traffico veicolare 

sulla componente atmosferica si può considerare uguale a quello già esistente. 

4.2.2 SUOLO 

Il consumo di suolo dovuto alla realizzazione dell’opera è stato stimato già per la fase di cantiere. 

In fase di esercizio il passaggio dei mezzi può arrecare inquinamento del suolo in caso di 

sversamenti accidentali degli autoveicoli o causa del dilavamento delle sostanze accumulatesi sul 

manto stradale. 

4.2.3 FLORA E FAUNA 

Non sono previsti danni permanenti alla vegetazione, in quanto gli interventi di mitigazione degli 

impatti nei confronti della vegetazione saranno impianti vegetazionali rigorosamente effettuati con 

specie caratteristiche della flora autoctona (siepi) che possa comunque ricostituire l’attuale 

contiguità vegetazionale al bordo della nuova sede stradale e fungere da ostacolo naturale per 

l’attraversamento della strada nonché costituire un facile rifugio per l’avifauna locale. 

4.2.4 RUMORE 

Il rumore provocato dal traffico veicolare rispetto alla situazione ante-operam si può considerare 

mitigato con l’entrata in esercizio della nuova asta stradale almeno nel tratto in cui questa corre 

nella galleria artificiale. 

Per il resto vale quanto detto per la fase di cantiere. 

4.2.5 PAESAGGIO 

Per la valutazione dell’impatto potenziale sul paesaggio si rimanda allo Studio di compatibilità 

ambientale allegato al progetto, redatto secondo l’art. 8 delle N.T.C. del P.R.P., ai fini 

dell’ottenimento del Nulla Osta di cui all’art. 151 del Dlgs490/99 ed a quanto esposto per la fase di 

cantiere. 

5 CONCLUSIONI 

Da quanto finora esposto si evince che il progetto risulta essere una variazione del tracciato 

esistente che segue le modificazioni prodotte sulla viabilità successive agli eventi sismici che hanno 

colpito il territorio aquilano. 

La zona individuata per la realizzazione del progetto non interessa aree con presenza di emergenze 

dal punto di vista ambientale poiché non ricade all’interno di boschi, aree naturali protette, riserve 

naturali, né nelle vicinanze di un Sito di Interesse Comunitario ( SIC ), né di una Zona di Protezione 

Speciale ( ZPS ). 

Dalle considerazioni fatte in precedenza si evince che il tratto di viabilità da realizzare si inserisce 

in un contesto già fortemente interessato da sviluppo antropico di varia natura. Considerando inoltre 

gli aspetti tecnici del progetto si nota come questo sia una traslazione della viabilità esistente (SS 

80), che potrebbe portare, alla luce di una giusta e corretta pianificazione, alla valorizzazione e 

protezione dei siti archeologici presenti nell'area (Amiternum). 

In conclusione, vista la situazione attuale dell’area in esame, viste le caratteristiche progettuali della 

viabilità e le misure di mitigazione che s’intendono adottare per preservare al meglio la situazione 

ambientale presente nell’area, si ritiene che l'inserimento dell'opera nell'area in esame non produrrà 

effetti importanti sulle componenti analizzate. 


