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ALLEGATO N. 1

PRESCRIZIONI

1
Prescrizioni di carattere ambientale

2
Prescrizioni di carattere tecnico

3

Prescrizioni di carattere tecnico aggiuntive

PRESCRIZIONI

Si riportano di seguito le prescrizioni da rispettare nella redazione del progetto esecutivo, suddivise per argomento. Si ricorda peraltro che, in accordo alla normativa vigente, il progetto dovrà ottenere il nulla osta tecnico per la sicurezza (ex art. 3 del D.P.R. n. 753 del 11.07.1980).
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PRESCRIZIONI DI CARATTERE AMBIENTALE

In sede di progettazione esecutiva dovranno essere ottemperate tutte le prescrizioni  ed approfondite le osservazioni sottoelencate, fornendo tutti gli approfondimenti progettuali richiesti, e sottoponendo i relativi elaborati progettuali di recepimento alla verifica di ottemperanza da parte delle competenti Soprintendenze.

Aspetti di tutela paesaggistica e architettonica
Stazione di Arco Mirelli

Approfondire nel progetto esecutivo l’effettivo disegno del “pozzo di luce” oggi ricavato per sottrazione. Necessita riconsiderare in sede di progettazione esecutiva la opportunità di aprire un nuovo varco d’uscita a valle, stante la vicinanza con quello attuale.

Stazione S. Pasquale

Effettuare un ulteriore approfondimento nell’ambito della progettazione esecutiva della ubicazione delle uscite e dei vani ascensori in relazione alla futura sistemazione delle aree pedonali.

Stazione Chiaia / S. Maria degli Angeli

Procedere alla definizione delle modifiche architettoniche dell’assetto delle uscite in superficie necessaria per l’autorizzazione della competente Soprintendenza ai sensi dell’art. 21 del D.Lgs. n. 42/2004, in quanto Piazza S. Maria degli Angeli ricade tra i beni culturali individuati all’art. 10, comma 4, lettera g): “Pubbliche piazze, vie, strade e altri spazi urbani di interesse artistico o storico” di detto decreto legislativo.

Si prescrive inoltre che:

· con il progetto esecutivo siano prodotte per le stazioni di Arco Mirelli, S. Pasquale e Chiaia fotosimulazioni delle uscite esterne, finalizzate ad un miglior controllo del risultato dell’intervento;

· prima della fase di cantierizzazione delle aree, sia trasmesso alla competente Soprintendenza un rilievo dettagliato di tutte le alberature interessate e delle eventuali statue da spostare, nonché delle effettive aree da destinare al cantiere (e non solo di quelle oggetto di scavo);

· le camere di ventilazione siano oggetto di verifiche in corso d’opera.

Aspetti di tutela archeologica
Stazione Mergellina

Il futuro progetto della sistemazione di tutta l’area antistante la cripta e il sepolcro di Virgilio dovrà essere concordato con la Soprintendenza Archeologica oltre che con la consorella Soprintendenza BAPPSAE di Napoli e Provincia.

Stazioni Arco Mirelli, S. Pasquale e Chiaia / S. Maria degli Angeli

Nel corso della progettazione esecutiva dovrà essere effettuata, per le aree delle sopraindicate stazioni, una campagna di sondaggi geoarcheologici di tipo a carotaggio continuo, ad andamento verticale, senza utilizzo di acqua in pressione, con analisi specifiche di carattere sedimentologico e granulometrico dei livelli piroclastici e sabbiosi, nonché degli eventuali paleosuoli. In conseguenza dei risultati di tali prescrizioni, la competente Soprintendenza fornirà le prescrizioni di dettaglio sulle modalità di scavo da eseguirsi all’interno dei pozzi di stazione.

Camere di ventilazione

Si forniscono prescrizioni analoghe a quelle indicate per le stazioni.

Stazione Municipio

Visto che i risultati complessivi dello scavo per la stazione Municipio della Linea Metropolitana 1 già in fase di realizzazione, nonché della sistemazione esterna, indicano ormai con certezza che le opere in progetto della Linea 6 (gallerie di stazione e manufatti speciali a monte e a valle) ricadono in un’area di rilevante interesse archeologico e che determinano la messa in luce di evidenze da età greco-romana ad età moderna; che tali opere sono condizionate ad una lunga e complessa indagine stratigrafica, con ampie e articolate problematiche di tutela dei resti e di delicato recupero dei reperti organici dei livelli del bacino portuale, si ribadisce – da un lato – la necessità, nel corso del progetto esecutivo, dello scavo stratigrafico integrale dell’opera e nel contempo si propone di valutare l’opportunità, sempre nell’ambito della progettazione esecutiva e fermo restando quanto previsto per il pozzo di stazione, di una riduzione delle aree da destinare a scavo a cielo aperto per quanto attiene alla realizzazione dei due manufatti speciali lato monte e lato valle, dei locali tecnici, prevedendo soluzioni tecniche che comportino l’esecuzione sia delle paratie sia degli scavi fra le stesse a quota profonda indipendenti dai livelli antropizzati.Tale soluzione, inoltre, per quanto attiene il tratto occidentale della cortina muraria della fortificazione di età vicereale, consentirebbe un incremento della sua conservazione nel quadro della generale valorizzazione del monumento, previsto nel progetto complessivo di sistemazione della piazza.
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PRESCRIZIONI DI CARATTERE TECNICO

Interferenze con rete ferroviaria italiana
Stazione Mergellina

Le opere di sistemazione esterna delle aree antistanti il fabbricato viaggiatori di Napoli Mergellina dovranno essere considerate nel progetto complessivo di riqualificazione dell’intero nodo di scambio intermodale a cura del Comune di Napoli.

Interferenze con AZIENDA NAPOLETANA MOBILITA’
Piazza Municipio

La piazza è attraversata, nella corsia lato Teatro Mercadante, da bifilare filoviario che connette le tratte Via Medina, Via Depretis e Via Colombo.

In particolare, il tratto fra Via Depretis e Via Medina è percorso dalle linee 201 e 202, la prima in esercizio dal 2004, la seconda di imminente istituzione, essendo già completato l’iter di verifica e prova dell’impianto ai sensi del D.P.R. n. 753/1980.

Pur non rientrando tali impianti nell’impronta del cantiere della Linea 6, occorre tenerne debito conto in sede di definizione di eventuali dispositivi viari connessi all’occupazione delle aree per la realizzazione delle opere.
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PRESCRIZIONI DI CARATTERE TECNICO AGGIUNTIVE

1. Per quanto attiene l'aspetto generale progettuale si prescrive che il livello successivo di progetto (progettazione esecutiva) venga risottoposto all’esame dell’U.S.T.I.F. di Napoli, che verificherà l’ottemperanza delle prescrizioni generali e particolari che appresso si riportano.

2. La Concessionaria dovrà preventivamente munirsi di ogni autorizzazione e/o concessione per l’opera da eseguirsi, ivi comprese quelle ex D.P.R. n. 753/1980 per eventuali interferenze con altre linee ferrate, nonché per attraversamenti ed eventuali parallelismi con sottoservizi.

3. Per gli impianti complementari di sollevamento e trasporto (ascensori e scale mobili) dovranno essere prodotti i progetti esecutivi al fine di conseguire le specifiche approvazioni ai sensi dell'art. 3 del D.P.R. n. 753/1980, adottando in quella sede i vigenti riferimenti normativi. Si dovrà verificare la rispondenza dei vani ascensori alla nuova normativa di settore, con particolare riferimento alla compartimentazione delle condotte di aspirazione; per gli ascensori per i quali si prevede il piano di sbarco direttamente sul piano banchina dovrà essere illustrata la modalità con cui si consegue il rispetto del punto 6.2.3.4 della norma UNI 7744; dovranno essere previste vasche di aggottamento al piede dei vani ascensori.

4. Dovrà essere verificato il rispetto delle normative per gli ambienti di lavoro, anche per quanto attiene la previsione di servizi igienici per il personale esercente.

5. Per il segnalamento, la Concessionaria, nel periodo delle esecuzioni delle opere civili, dovrà fornire tutte le necessarie sperimentazioni al fine di giustificare la tecnologia innovativa proposta per la realizzazione del nuovo sistema ACEI; all’occorrenza dovrà far partecipe l’Amministrazione dei momenti più significativi della sperimentazione stessa.

6. Per quanto attiene l’armamento definito “massivo” proposto dalla Concessionaria si precisa che, rispetto alla originaria prescrizione impartita in merito dalla Commissione interministeriale di cui alla L. n. 1042/1969 – come integrata ai sensi dell’art. 5 della L. n. 211/1992 – con il voto n. 184/211 del 21/05/2001, è in corso la verifica, da parte dell’U.S.T.I.F. di Napoli, della documentazione relativa ai reports di prova, redatti a seguito del recente avvio dell’esercizio della sub-tratta funzionale Mostra - Mergellina, relativamente all’aspetto tecnico ed alla effettiva immissione di vibrazioni e rumore nell’ambiente esterno, nel rispetto delle normative vigenti.

7. Si prescrive che in sede di progettazione esecutiva la Concessionaria debba redigere il Piano di dettaglio delle prove e verifiche per il preesercizio.

Per quanto riguarda più specificatamente gli ambienti di stazione:

8. In tutte le stazioni si dovrà razionalizzare l’ubicazione del banco agente di stazione da porre, comunque, in posizione più coerente con le funzioni che il personale addetto deve svolgere.

9. Nei documenti relativi alla verifica dei percorsi di sfollamento nelle stazioni, si denota una non conformità tra le superfici considerate nella verifica e quelle rilevabili dalle tavole di progetto; atteso che, nella verifica, è stato assunto il valore massimo ammissibile previsto dal D.M. 11/01/1988 per l’affollamento nelle aree protette, pari a 5 pass/mq, si dovrà procedere ad un controllo dei documenti progettuali e ad una nuova corretta verifica dei percorsi di sfollamento, adottando valori di affollamento ridotti rispetto al limite ammissibile, tenuto conto della particolare profondità e conformazione delle stazioni.

INTERSCAMBIO STAZIONE MERGELLINA (tra linea 6 della metropolitana e linea R.F.I. Napoli - Roma)

10. Si dovrà verificare il dimensionamento delle superfici dei camini di espulsione affinché si consegua la discontinuità aeraulica con le parti del corridoio di interscambio ricadenti nell’interrato della stazione R.F.I.

11. Si dovrà produrre la planimetria al piano banchina R.F.I., con l’indicazione dei volumi emergenti, planimetria dalla quale desumere anche le superfici di aerazione dei locali macchine e dei vani ascensori installati nel cunicolo sottostante il rilevato ferroviario.

12. Preso atto che, con Delibera di Giunta Comunale di Napoli n. 82 del 15/01/2003, è stata approvata la convenzione con la R.F.I. S.p.A., ex Titolo III del D.P.R. n. 753/1980, per disciplinare le interferenze con la linea ferroviaria Roma – Napoli, dovranno anche essere regolamentate le modalità di esercizio degli ascensori afferenti l’interscambio.

STAZIONE ARCO MIRELLI

13. Si dovrà prevedere il mantenimento di due percorsi di uscita distinti anche oltre il primo livello intermedio, a quota -15,64 m.

14. Si dovrà adeguare la distanza tra le scale mobili e la linea dei tornelli alla norma UNIFER 7744 p. 6.1.5.

15. Si dovrà prevedere, lungo i percorsi di sfollamento, la realizzazione di un secondo dispositivo di ostacolo ai fumi posto a distanza non maggiore di 60 m dall’analogo dispositivo già previsto in banchina.

16. Si dovrà eliminare la criticità rappresentata dal restringimento della larghezza dell’atrio (avente anche funzioni di sottopasso stradale) della via Riviera di Chiaia in corrispondenza delle uscite lato monte.

17. Si dovrà verificare che i percorsi di fuga dalla SSE siano rispondenti alla normativa di settore vigente.

STAZIONE SAN PASQUALE

18. Atteso che la configurazione architettonica della stazione non consente di realizzare un sistema di confinamento dei percorsi di sfollamento conformemente alle disposizioni del D.M. 11/01/1988, si dovrà produrre lo studio fluidodinamico su modello matematico dell’intera stazione atto a verificare che la configurazione attuale, sia impiantistica che infrastrutturale, sia idonea al contenimento dei fumi nel caso di eventuali incendi, sia in banchina che nelle rimanenti aree di stazione;  qualora tali studi non dovessero dare i risultati attesi, si dovrà procedere ad una rivisitazione dell’organizzazione degli spazi interni della stazione e della tipologia e/o ubicazione degli impianti.

19. Con riferimento al motivo architettonico rappresentato sulle pareti dei locali tecnologici prospicienti nel volume della stazione, si ribadisce che tutti i locali tecnologici dovranno essere confinati con elementi di chiusura REI 120.

STAZIONE CHIAIA

20. Attesa la complessa articolazione volumetrica della stazione, si dovrà produrre quanto prima uno studio fluidodinamico su modello matematico della stazione stessa, atto a confermare la sufficienza e l’efficacia di quanto previsto per quanto attiene il contenimento di un eventuale incendio.

21. Tenuto conto della particolare profondità e conformazione della stazione, si ritiene opportuno che il percorso di uscita dal primo mezzanino a quota +5,85 m verso Piazza Santa Caterina sia disponibile contestualmente all’immissione in esercizio della stazione.

22. Atteso che il dislivello fra il piano banchina ed il piano atrio (con accesso diretto da via Chiaia) supera i 9,00 m, dovrà essere prodotta la relazione attestante la conformità al punto 6 della norma UNI 7744 per quanto attiene la meccanizzazione anche dei percorsi in discesa dei passeggeri.

23. La scala fissa che collega il piano banchina con il piano mezzanino (via Chiaia) dovrà proseguire fino alla piazza Santa Maria degli Angeli svolgendo la funzione di secondo percorso di evacuazione della stazione.

24. Atteso che non è stato qualificato REI 120 il vetro di chiusura orizzontale costituente parte del solaio sovrastante le banchine e la via di corsa dei treni e che non è stato presentato il progetto del portellone scorrevole orizzontale proposto a protezione del suddetto vetro, si rammenta la necessità di assicurare la compartimentazione REI 120 prescritta dal D.M. 11/01/1988.

25. Al piano mezzanino (via Chiaia) si dovranno eliminare le tramezzature antistanti la scala fissa e gli ascensori.

26. Si dovrà adeguare il progetto delle aree commerciali previste nel pozzo di stazione alle prescrizioni del D.M. 11/01/1988, p. 4.4.6, eliminando i locali superflui, dimostrando il rispetto delle specifiche norme antincendio e valutando anche le interferenze con i percorsi di sfollamento della stazione.

STAZIONE MUNICIPIO

27. Vista la configurazione architettonica della stazione, che non risponde pienamente alle disposizioni del D.M. 11/01/1988, si ritiene opportuno che venga valutata la possibilità di predisporre un’ulteriore uscita d’emergenza nell’area dei locali tecnologici lato mare, ampliandone l’accesso dal piano banchina.

28. Attesa la complessa articolazione volumetrica della stazione e la sua configurazione di nodo d’interscambio tra le linee metropolitane 6 ed 1, si richiede, come già prescritto nei precedenti voti ministeriali approvativi, che venga prodotto quanto prima lo studio fluidodinamico su modello matematico del nodo d’interscambio, atto a confermare la sufficienza e l’efficacia delle dotazioni previste per quanto attiene il contenimento di un eventuale incendio che interessi alternativamente ciascuna banchina delle due linee.

29. Si dovrà rideterminare la posizione del primo dispositivo di ostacolo ai fumi posto sul percorso di sfollamento dal piano banchina, in funzione della massima distanza ammissibile tra il portale medesimo ed il punto più distante in banchina, tenendo conto della presenza di tratti inclinati lungo il percorso.

30. Tutte le strutture poste anteriormente al primo dispositivo di ostacolo ai fumi devono avere caratteristiche REI 120.

31. Il piano praticabile posto anteriormente al primo dispositivo di ostacolo ai fumi e sovrapassante la linea di trazione elettrica deve essere dotato di dispositivi di protezione dai contatti con la linea in tensione.

32. Si dovrà aggiornare la planimetria alla quota +3,00 s.l.m (piano mezzanino) con la precisa indicazione delle modalità di smonto della scala fissa di emergenza che si origina dal piano banchina.

33. Al piano banchina si dovranno modificare le tramezzature sulle aree di disimpegno per l’accesso alla scala fissa di emergenza, al fine di migliorare l’accessibilità della stessa.

34. Dovrà essere prevista la possibilità, alla quota +3,00 s.l.m (piano mezzanino), di definire le aree strettamente necessarie all’esercizio della metropolitana rispetto alle aree rientranti nel progetto complessivo di risistemazione della piazza interrata sottostante Piazza Municipio.

TRONCHINO DI RICOVERO A VALLE DEL CAPOLINEA DI MUNICIPIO E DISPOSITIVO DI INVERSIONE DI MARCIA

35. Si rileva che la soluzione progettuale individuata nel progetto in esame (definitivo) non permette l’ampia flessibilità di esercizio consentita precedentemente dal differente schema previsto nel progetto preliminare approvato dalla suddetta Commissione interministeriale con voto 288/LO del 6/7/2004 con doppia comunicazione a crociera e tronchino di retrocessione ed inversione di marcia a valle della stazione in configurazione a due banchine laterali; ritenendo che tale flessibilità sia un requisito fondamentale per una stazione capolinea di linea metropolitana quale è appunto la stazione Municipio, si richiede il mantenimento della soluzione progettuale originaria, salvo il sussistere di motivi ostativi che dovranno essere, in tale caso, debitamente comprovati; in tale ipotesi, pur riconoscendo che la configurazione ora proposta per il capolinea con banchina centrale mitiga gli svantaggi derivanti dalla rinuncia alla precedente configurazione e relativi dispositivi, occorrerà integrare, secondo lo schema recentemente prodotto, la funzione dei tronchini di ricovero aumentandone convenientemente la lunghezza ed inserendo a valle della banchina della stazione Municipio due comunicazioni semplici.

36. La suddetta considerazione, unitamente al contenimento della flotta in n. 12 unità di trazione secondo il modello di esercizio recentemente prodotto, trova significativo riscontro, a maggior ragione, nella fase di esercizio delineata dal progetto del lotto funzionale “Mostra – Mergellina – San Pasquale – Municipio” durante la quale, in assenza del deposito – officina “Arsenale”, verrà utilizzata l’officina in asse a valle della stazione “Mostra”.

STUDIO FLUIDO-DINAMICO DI VENTILAZIONE DELLA LINEA

37. Con riferimento agli elaborati inerenti la ventilazione della linea (in particolare all’elaborato n. LM65IVE0060), si rileva che non risultano risolti i casi critici evidenziati con lo sviluppo del modello matematico; pertanto dovranno essere approfondite le logiche di gestione impiantistica proposte per la soluzione dei predetti casi, con un ulteriore studio fluidodinamico dei moti aeraulici dei fumi nel periodo transitorio tra l’istante di rilievo dell’evento (“treno fermo in linea in posizione critica”) e l’istante in cui l’attuazione della gestione impiantistica dei diversi ventilatori è giunta a regime; si richiede inoltre che venga al più presto prodotta nuovamente la verifica aeraulica monodimensionale della linea, sia nella configurazione finale “Deposito Officina Arsenale – Mostra – Municipio”, che nella configurazione relativa al lotto funzionale “Mostra / Mergellina – S. Pasquale – Municipio”.

38. Si prende atto con favore che i risultati ottenuti da analisi preliminare recentemente prodotta prefigurano che, in condizioni di emergenza, al fine di proteggere la via di fuga dei passeggeri verso una stazione, sarebbe sufficiente incrementare la portata di aria nel tratto di galleria interessato dall’evento incendio, mantenendo il medesimo verso di circolazione dell’aria della condizione di normale funzionamento, evitando qualsiasi inversione dei flussi di aria nel passaggio dalla condizione nominale a quella di emergenza; tale possibilità, che sembrerebbe risolvere i casi critici evidenziati nel progetto definitivo, dovrà essere confermata nel richiesto, ulteriore studio fluidodinamico dei moti aeraulici dei fumi prodotti durante l’emergenza incendio.

39. Preliminarmente al suddetto studio, dovrà essere accertato quanto prima che i dati di input assunti a riferimento nel modello matematico del progetto definitivo siano effettivamente adeguati; ciò in quanto i risultati sperimentali ottenuti nel corso delle attività di verifiche e prove funzionali condotte dall’U.S.T.I.F. di Napoli sulla tratta “Mostra – Mergellina” già in esercizio hanno mostrato che i dati di output forniti dal modello del progetto definitivo possono considerarsi pessimistici rispetto a quanto effettivamente misurato con le prove sul campo; in tal senso sembrerebbe ragionevole attendersi che – a fronte di dati di input maggiormente attendibili e forse meno restrittivi – gli approfondimenti richiesti, fermo restando le opere infrastrutturali di progetto, possano portare a verificare, nei settori critici individuati sul progetto definitivo, condizioni effettive di sicurezza tali da superare le criticità emerse.
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