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CRITERI DI IMPOSTAZIONE DEL PRESENTE RAPPORTO

In termini generali il presente documento è stato redatto con l’intento di riunificare ed uniformare le problematiche e le proposte progettuali relative all’intero tronco dell’Aure-lia compreso tra Grosseto e Civitavecchia, che però, ai fini di studio, è stato suddiviso in tre distinti tratti. 

Ogni tratto è stato oggetto di indagine e di proposte progettuali da parte di raggruppa-menti professionali coordinati e diretti dalla Direzione Centrale Lavori dell’ANAS e dai compartimenti competenti per territorio.

Pertanto questo Dossier raccoglie in sintesi le analisi territoriali ed ambientali dell’area, fornendo anche maggiori elementi per i tratti più sensibili. 

Lo studio trova il suo completamento nella stima di massima dei costi di tutto il tronco Grosseto-Civitavecchia, secondo le ipotesi di un progetto unitario dibattuto ai diversi livelli negli ultimi anni.

	ANAS Direzione Centrale Lavori  

ANAS Compartimento della viabilità per la Toscana

Società 

PANTHARCH Consulting S.r.l.


	tratto Grosseto - Ansedonia

dal km 177+300 al km 136+200


	S.I.A. e definizione tecnica del tracciato

(lavoro in fase di ultimazione)


	Amministrazione Provinciale di Grosseto  

ANAS Compartimento della viabilità per la Toscana

Raggruppamento di società 

RPA S.p.a,      S.T.E. S.r.l.,      Italprogetti S.r.l.
	tratto Ansedonia - confine reg. Toscana/Lazio  

dal km 136+200 al km 122+800


	S.I.A. e progetto definitivo

(lavoro già redatto)


	ANAS Direzione Centrale Lavori  

ANAS Compartimento della viabilità per il Lazio

Società
S.W.S. Soil Water Structures S.r.l.
	tratto confine reg. Toscana/Lazio - Civitavecchia 

dal km 122+800 al km 81+100


	progetto preliminare

(lavoro in fase di elaborazione)


.

1.
PREMESSA

La storia e l’importanza dell’Aurelia, dall’età della sua costruzione in epoca romana, sono note. Altrettanto note sono le vicende più recenti della S.S.1 Aurelia che comunque, per il contributo che possono fornire all’attuale momento decisionale, possono essere così riassunte per grandissime linee:

- 
negli ultimi cinquanta anni, a fronte sia dell’incremento gene-ralizzato della domanda di trasporto, sia del variare delle ipotesi territoriali di sviluppo (e, quindi, del diverso titolo di ‘sup-porto’ richiesto o attribuito volta per volta alla Strada), l’Aurelia è stata fatta oggetto di adeguamenti, varianti, interventi locali per la sicurezza, che ne caratterizzano l’attuale assetto ed il relativo livello di servizio differenziato per tratti.

- 
nelle more di tali azioni si è più volte alimentato il dibattito (te-cnico e politico) sul ‘futuro’ dell’Aurelia, tenuto conto della sua funzione nell’ambito del più complesso sistema trasportistico nazionale nonché del collegamento con quello internazionale.

L’avvento dei nuovi parametri (ambientali) di valutazione com-pleta lo scenario di fondo sul quale è chiamato a basarsi il mo-mento decisionale.

In nessun caso è venuta meno la considerazione dell’appar-tenenza comunque della S.S.1 Aurelia al cosiddetto Corridoio Tirrenico Palermo-Ventimiglia, (o meglio della sua stessa identificazione con la maggior parte di esso).

Alla luce delle analisi svolte nei successivi capitoli di questo dossier, alla base della questione Aurelia si pongono alcuni assunti e principi basilari:

- 
la S.S.1 Aurelia presenta, a tutt’oggi, forti carenze di servizio in un lungo tratto continuo, compreso tra Civitavecchia e Gros-seto-sud, che si accentuano con le stagionalità e che, anche per i connessi rischi di incidentalità, rendono indifferibile la de-cisione di intervento;

- 
la detta condizione, che penalizza il traffico locale, ovvero in-terregionale, ed inibisce quello di lunga percorrenza, comporta di riflesso anche il travaso di notevoli volumi di traffico dall’Au-relia verso la A1. 

- 
appare fuori discussione l’ipotesi di costruzione nell’arco Civi-tavecchia-Grosseto, di un nuovo tracciato autostradale indi-pendente
 dall’attuale Aurelia;

- 
il progetto di adeguamento ‘in sede’ dell’Aurelia deve essere caratterizzato da opzioni non solo atte a rendere minimo l’im-patto con l’ambiente, ma tali da ribaltare, ove possibile, il peso che lo stesso tracciato attuale ne comporta.

1.1.
Obiettivi del presente rapporto

Con il presente rapporto l’ANAS intende fornire, un primo supporto concreto alla decisione in merito al ‘futuro’ della Strada, nelle sedi di confronto di livello istituzionale (Cen-trali, Regionali, Locali) a diverso titolo interessato o coinvolto.

La gestione ‘storica’ di una infrastruttura, quale quella in esa-me, può oggi confrontarsi con la logica e le opzioni dell’eco-nomia di mercato. In tal senso obiettivo prioritario del rapporto è quello di mostrare la validità delle ipotesi maturate dal-l’ANAS, con riferimento ai diversi profili logici spesso stretta-mente interrelati:

· il profilo tecnico, 

· il profilo ambientale,

· il profilo economico e finanziario.

In termini diversi e più espliciti si ritiene che, al presente, le argomentazioni portate a favore di una gestione privata dell’Aurelia, anche se in linea con la più generali tendenza della politica economica, presentino contraddizioni evidenti già nelle premesse.

I nodi centrali della questione si imperniano su tre elementi:

a) 
in base alla ‘offerta’ Autostrade, il già il solo contributo (pubblico), necessario e richiesto, per la realizzazione in gestione privata, è confrontabile con il totale del costo stimato per la realizzazione ANAS
 se la strada fosse ampliata con una sezione di m 23,00 ed inoltre non graverebbe sui viaggiatori un pedaggio;

b)  quale che sia l’opzione tecnica e gestionale della autostrada privata, si renderebbe necessaria la costruzione di un sistema stradale parallelo (esteso da Civitavecchia a Rosignano) ed adeguato, come livello di servizio al rango di alternativa alla viabilità pedaggiata, quindi più ampia di un tipo VI CNR, per quanti non volessero o non potessero assoggettarsi alle condizioni di transito oneroso.

Ciò inoltre sarebbe scarsamente sostenibile in termini ambientali ed economici in quanto costituirebbe un ulteriore aggravio in termini di consumo del territorio e di costi stimati così come al punto a);

c) 
la “doppia viabilità” vedrebbe: la gestione dell’autostrada accompagnata dalla rendita del pedaggiamento; i costi della nuova indispensabile viabilità “parallela”, ancora a carico pubblico.

Da questo punto di vista obiettivo non secondario del presente rapporto è quello di mostrare come la continuità della gestione pubblica dell’Aurelia ammodernata sia la migliore garanzia delle economie generali, nonché della salvaguardia delle relazioni sociali ed economiche come consolidatesi nel tempo, nonché alla salvaguardia ambientale dei vasti territori attraversati. 

La saldatura intermedia Civitavecchia-Grosseto, ove realizzata in termini di autostrada a pedaggio, richiederebbe in condizioni ingessate di concessione pluridecennale il riassetto della via-bilità secondaria per estensione pari almeno a quella del corpo principale, il frazionamento accentuato delle relazioni locali, l’impegno di aree ‘non praticabili’ dal punto di vista ambientale; conseguentemente ‘costi’ sociali, diretti e derivati, nettamente superiori ai benefici.

Con riferimento alle problematiche locali (Amministrazioni pro-vinciali e comunali) ulteriore obiettivo del presente rapporto è stato quello di rendere palese che le esigenze di carattere locale sono state contemperate in un contesto di interesse più generale.

INSERIRE COROGRAFIA SUDDIVISIONE TRATTI: STATO DELLA PROGETTAZIONE

2.
INQUADRAMENTO GENERALE DELL’INTERVENTO

2.1.
L’inserimento dell’intervento nella programmazione

2.1.1.
Il contesto interregionale

La tratta Grosseto-Civitavecchia della S.S.1 Aurelia si inseri-sce, come si è visto in precedenza, nella direttrice tirrenica (che si sviluppa tra Ventimiglia e Roma) della rete viaria di interesse nazionale.

Tale direttrice a sua volta, nel Piano Generale dei Trasporti del 1986, aggiornato nel 1990
, costituiva una delle componenti del Corridoio plurimodale tirrenico: ai corridoi plurimodali, in quel PGT, era affidato il compito di garantire le connessioni funzionali interne ed esterne al Paese attraverso i più efficaci mix di modi e sistemi di trasporto.

Anche se ai corridoi plurimodali non è stata data attuazione, e non è possibile prevedere, allo stato attuale delle cose, se ed in quale misura essi verranno ripresi dal nuovo PGT, la direttrice tirrenica resta, nella distribuzione nazionale dei flussi di trasporto, di importanza strategica, almeno pari se pur inferiore a quelle interna ed adriatica
.

Essa infatti unisce un’area in via di profonda ristrutturazione (dopo la crisi profonda del decennio precedente) come quella ligure, con un’area in sostanziale declino industriale come la Toscana settentrionale e poi, via via, con aree a forti valenze ambientali nella Toscana meridionale e nell’Alto Lazio.

Pur inserendosi in un contesto insediativo senz’altro più esten-sivo di quelli delle direttrici centrale ed adriatica, la direttrice in esame garantisce i collegamenti interregionali veloci sul ve-sante occidentale della penisola (Roma-Alto Lazio-Grosse-tano-Versilia-Li-guria) e quelli internazionali sull’asse Arco Tir-renico-Provenza, Costa Azzurra-Catalogna. 

D’altra parte in molte aree costiere le ristrutturazioni e le ricon-versioni produttive in corso potranno portare a sostituzioni dell’industria di base con quella di trasformazione leggera, con il turismo e con i servizi per la ricreazione e lo svago: in altre parole si modificheranno le motivazioni dei flussi di persone e di merci, ma non necessariamente le quantità.

Queste considerazioni inducono la programmazione nazionale e quelle regionali, come nel caso della Regione Lazio, a consi-derare la cesura funzionale e di sicurezza del tracciato viario della S.S.1 Aurelia tra Civitavecchia e Grosseto come un han-dicap da rimuovere.

Il miglioramento delle prestazioni sul tracciato viario “veloce”, della direttrice tirrenica renderà d’altra parte più consistente l’alternativa alla dorsale interna lungo la direttrice Roma-Bologna e successive diramazioni verso ovest. 

In questo modo sarà possibile ridurre i livelli di congestione, soprattutto nel tratto appenninico della A1 e della E45, con conseguenti vantaggi in termini di riduzione dei tempi di spostamento,  dell’incidentalità, di usura dell’infrastruttura e di inquinamento atmosferico.

La Regione Lazio, che sulla fascia costiera a nord di Roma ha programmato la localizzazione di due centri intermodali a Civi-tavecchia e Fiumicino, ha incluso l’adeguamento della S.S.1 Aurelia nel tratto tra Civitavecchia e Grosseto nel proprio “Piano degli interventi prioritari per la grande viabilità”. D’altra parte, il minor peso insediativo dell’area romana nel settore occidentale, ed il significativo grado di dotazione infrastrut-turale intermodale della fascia costiera tra Roma, Fiumicino e Civitavecchia, consentono un efficace funzionamento della direttrice tirrenica in quest’area e ne fanno prevedere l’ulteriore potenziamento.

Nella recentissima “Intesa istituzionale di programma”, stipu-lata tra il Governo e la Giunta regionale del Lazio il 22.3.2000
, è previsto un “accordo di programma-quadro” destinato alle “reti di viabilità”: tale programma, che verrà successivamente stipulato tra le stesse parti per definire operativamente i contenuti delle azioni previste, individua, tra i progetti da realizzare, l’adeguamento della S.S.1 Aurelia secondo quanto previsto dal relativo protocollo d’intesa stipulato, nel maggio 1999, da Ministero dei LLPP, Regione Toscana, Regione Lazio e ANAS.

2.1.2 Il contesto regionale

A)
Gli orientamenti in materia di assetto del territorio

Gli indirizzi territoriali della programmazione regionale preve-dono, nell’ambito del sistema principale delle infrastrutture di trasporto, ed in particolare delle grandi direttrici di trasporto, il "completamento con omogeneità di prestazioni” della direttrice tirrenica, composta dall’A12 e da tratti della SS Aurelia
.

Il fascio infrastrutturale tirrenico è completato dalla direttrice ferroviaria tirrenico-pontremolese.

Il completamento della direttrice tirrenica consentirà di po-tenziare il telaio infrastrutturale portante del territorio regionale con significativi vantaggi sull’organizzazione insediativa attra-verso:

- 
il miglioramento dell’accessibilità ai sistemi territoriali subre-gionali: sia esterna, per quelli scarsamente serviti dalla rete di interesse nazionale; che interna, finalizzata ad una loro riorganizzazione complessiva;

- 
la sistemazione degli attraversamenti delle aree a forte con-gestione e di quelli a servizio dei sistemi insediativi locali, circonvallazioni oppure itinerari preferenziali e protetti;

- 
l’adeguamento delle penetrazioni verso le attrezzature, produttive, di servizio, ecc., a più elevata capacità di attrazione delle aree urbane;

e sull’assetto del sistema infrastrutturale attraverso:

- 
il miglioramento dell’accessibilità alla rete primaria nazio-nale;

- 
l’individuazione di itinerari alternativi idonei a salvaguardare la rete primaria nazionale nei tratti in cui essa è interessata da una forte presenza di traffici di interesse regionale e locale;

- 
il miglioramento dell’accessibilità ai nodi ferroviari, portuali, aeroportuali ed ai centri intermodali di differente livello (piattaforme logistiche, interporti, ecc.).

Il successivo aggiornamento del “Piano di indirizzo territoriale regionale
” definisce il corridoio tirrenico come un “itinerario pluri-modale europeo” al quale vengono assegnate le seguenti prestazioni principali, che divengono “invarianti strutturali del PIT":

- 
il collegamento nord-sud ai fini del servizio al traffico merci e passeggeri di attraversamento e di origine e destinazione nel principale nodo infrastrutturale, costituito dal Porto di Livorno dall’aeroporto di Pisa e dall’interporto di Guasticce;

- 
il collegamento nord-sud tra gli insediamenti costieri anche ai fini turistici e tra i principali poli attrattori di traffico;

- 
il collegamento nord-sud in funzione di itinerari turistici di attestamento sulla costa, razionalizzandone gli accessi ed attestando gli itinerari interni est-ovest della principale rete infrastrutturale, delle direttrici primarie di interesse regionale nonché della rete a servizio dei sistemi territoriali locali.

Per quanto riguarda più in particolare, nell’ambito del cor-ridoio, la S.S.1 Aurelia il PIT ritiene necessario far assu-mere al vecchio tracciato, nel tratto tra Grosseto e Livorno, il ruolo di itinerario turistico di interesse regionale attraverso la razionalizzazione degli accessi alla costa e l’attestamento della viabilità trasversale, oltre al ruolo di servizio ai sistemi territoriali locali.

Il tratto da Grosseto sud al confine regionale dovrà essere potenziato “quale grande direttrice nazionale e regionale con caratteristiche simili ai tratti nord già ammodernati raziona-lizzando gli accessi all’infrastruttura e riordinando la viabilità locale
”.

Più in particolare, nell’Allegato “Infrastrutture per la mobilità” al testo del PIT si individua, per la direttrice stradale A12 Genova-Rosignano-variante Aurelia con riferimento al tratto da Rosignano Marittimo al confine regionale sud, la seguente azione programmatica: “Il tratto Rosignano - confine regionale con il Lazio (attualmente in via di adeguamento alle quattro corsie nel tratto da Grosseto a Capalbio) dovrà essere reso omogeneo come prestazioni all’A12 (Sestri Levante - Livorno - Rosignano), con capacità almeno riferibile alla tipologia di classe 3a CNR” (p. 101).

B)
Gli orientamenti in materia di organizzazione dei trasporti

Rispetto agli ultimi sviluppi espressi, come si è visto nel PIT, appaiono superate invece le indicazioni del “Piano regionale integrato dei trasporti” (PRIT), approvato dal Consiglio Regio-nale della Toscana con Deliberazione n. 254 del 1989.

Tra le priorità del PRIT vengono infatti indicate sia la “defi-nizione progettuale e realizzazione dell’autostrada tirrenica Cecina-Civitavecchia, in base alle necessarie verifiche di impatto ambientale e valutazioni comparative secondo i criteri e le priorità definite nell’ambito della conferenza per la provincia di Grosseto”; sia la “rapida apertura al traffico della variante Aurelia nel tratto Livorno-Grosseto” (pagg. 4-5)
.

Il PRIT riflette dunque ancora l’impostazione programmatica regionale in base alla quale, lungo la direttrice tirrenica, era necessario operare sia sulla grande viabilità autostradale, per ripristinare la continuità del tracciato tra Cecina e Civi-tavecchia, che sulla grande viabilità regionale, migliorando le prestazioni della S.S.1 Aurelia tra Livorno e Grosseto (variante Aurelia).

L’esigenza di intervenire prioritariamente sulla direttrice tirrenica era motivata dal PRIT con il ruolo strategico svolto, nel posizionamento dell’economia toscana nei contesti euro-peo e nazionale, dai due corridoi plurimodali che attraversano il territorio toscano: tirrenico, appunto, e dorsale centrale (v. fig. a lato).

Le connessioni infrastrutturali terrestri offerte dai due corridoi acquistavano infatti particolare rilievo per una regione carat-terizzata da una forte e qualificata esportazione di prodotti manifatturieri, nonché dalla presenza di porti ai quali fa capo un traffico sia internazionale che cabotiero.
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In questo quadro, sul versante dell’offerta di infrastrutture, il PRIT poteva considerare come una ’“acuta debolezza” delle relazioni stradali della direttrice la inadeguatezza della S.S.1 Aurelia e l’interruzione della A12 nella tratta di 237 km tra Livorno e Civitavecchia.

I corridoi plurimodali in Toscana (Fonte: PRIT 1989)

“Questa debolezza dell’itinerario stradale tirrenico, si afferma-va nel PRIT (p. 80), a sud dell’Arno, è da superare nel più breve termine, anche prefigurando transitorie integrazioni tra tratte autostradali e tratte di S.S. 1 Aurelia in corso di ammo-dernamento”.

In seguito, la Regione Toscana è tornata sul problema, rimasto negli anni irrisolto nonostante le enunciazioni programmatiche e le elaborazioni progettuali, tra il 1995 ed il 1998, fino all’approvazione da parte della Giunta Regionale di una decisione in merito il 12.5.98. 

In tale decisione sono state poste le basi per la definizione del protocollo di intesa con Governo, Regione Lazio ed ANAS poi stipulato nel 1999. Nel protocollo viene abbandonata definitiva-mente l’ipotesi della realizzazione di una nuova autostrada fuori sede rispetto al tracciato esistente e si individua come linea d’azione quella dell’adeguamento in sede.

2.1.3.
Il contesto provinciale e locale

Il Consiglio Provinciale di Grosseto ha espresso negli ultimi anni l’orientamento programmatico di abbandonare la solu-zione dell’autostrada tirrenica tra Cecina e Civitavecchia a favore di un’ipotesi di ammodernamento e messa in sicurezza della S.S.1 Au-relia10. Quest’orientamento ha preso forma fin dal 1995 a seguito di un incontro tra le Province di Grosseto e di Viterbo, ed i Comuni di Grosseto, Orbetello e Capalbio finalizzato ad esaminare il progetto di ammodernamento della S.S.1 Aurelia.

La Regione, con L.R. 58/1996 (Istituzione di un fondo per la progettazione della rete stradale di interesse regionale), ha d’altra parte attribuito priorità assoluta, ai fini del rilascio dei contributi, alla S.S.1 Aurelia tra le arterie da ammodernare.

Il Piano territoriale di coordinamento della Provincia di Grosseto, adottato dal Consiglio Provinciale nel novembre 1998, considera di interesse strategico l’adeguamento della S.S.1 Aurelia alle esigenze sia dei grandi traffici internazionali che di quelli locali: tutto questo nel contesto del riassetto del corridoio tirrenico (e della sua componente autostradale) finalizzato ad incrementare l’integrazione tra infrastrutture e struttura insediativa.

Per quanto riguarda la pianificazione locale va rilevato che il Comune di Capalbio, nel proprio PRG adottato nel marzo 1995, ha previsto nel proprio territorio l’intervento di ampliamento in sede della S.S.1 Aurelia, fatta eccezione per due tratti concernenti il Palazzo del Chiarone ed il complesso della Nunziatella.

2.2.
   Inquadramento dell’Aurelia nella rete delle grandi

            infrastrutture viarie

La ‘classificazione’ ufficiale e più aggiornata dell’Aurelia è quella che può essere desunta dal Protocollo di Intesa, del maggio ’99, sottoscritto dal Ministro dei lavori pubblici11, dalla regione Toscana, dalla regione Lazio e dall’ANAS, nella cui premessa si legge che:

- 
“il territorio delle regioni Toscana e Lazio è attraversato dal corridoio tirrenico facente parte della rete transeuropea dei trasporti (TEN) di cui alla decisione n. 1692/96 del Parla-mento Europeo e del Consiglio del 23 luglio 1996”;

- 
“il corridoio tirrenico svolge la funzione di asse portante del sistema costituito dai paesi dell’Arc Sud European (le regioni costiere mediterranee di Spagna, Francia e Italia)”.

Con riferimento al tratto Lazio-Toscana la stessa premessa nota che:

- 
“in particolare in detto tratto si sovrappongono il traffico pas-seggeri e merci di lunga percorrenza, il traffico merci dei porti di Livorno e Civitavecchia ed il traffico turistico-balneare che interessa la costa laziale e toscana”;

- 
“nonostante gli adeguamenti già apportati il corridoio tirrenico necessita, da un lato, di ulteriore potenziamento per far fronte alle crescenti esigenze del traffico, dall’altro, di condizioni omogenee di percorribilità e di sicurezza”.

Il ruolo assegnato a livello europeo al corridoio tirrenico con-trasta con l’esistenza, lungo di esso, del più lungo missing link della copertura autostradale delle coste italiane: l’anello mancante tra Rosignano e Civitavecchia.

Se, tuttavia, il tratto tra Rosignano e Grosseto sud è stato già ammodernato, risultando ormai, sia pure con alcune diso-mogeneità nelle caratteristiche tecniche, assimilabile ad un’autostrada, quella tra Grosseto sud e Civitavecchia costi-tuisce una vera e propria “strozzatura” dell’intero corridoio.

Questa situazione da tempo induce parte dei flussi con origi-ne/destinazione l’arco tirrenico occidentale a riversarsi sul cor-ridoio appenninico, sovraccaricando così la A1. 

Si può dunque affermare che l’inadeguatezza della direttrice viaria tirrenica a smaltire i flussi di traffico dell’arco occidentale costituisce una delle cause della crescente congestione (e pericolosità) della A1, e più in generale di una mancata distri-buzione equilibrata dei flussi sulla rete autostradale dell’Italia centrale12.

Immaginando una rete senza “strozzature”, infatti, i flussi con origine/destinazione la costa meridionale tirrenica e la Sicilia potrebbero, in corrispondenza del nodo di Roma, distribuirsi tra le tre direttrici: tirrenica, appenninica ed adriatica.

Una più equilibrata distribuzione dei flussi sull’insieme della rete sembra tanto più opportuna, in prospettiva, in quanto, con il progressivo decollo delle economie e dei mercati dell’Europa orientale, la direttrice adriatica rischia di saturarsi rapidamente, rendendo sempre più difficile e oneroso, sia pure limitatamente all’area nord-orientale, il trade-off con la direttrice appeninica.

Il conferimento di caratteristiche autostradali alla direttrice viaria tirrenica - oltre all’eliminazione dei punti di crisi sulle altre due direttrici (come ad es. il tratto appenninico Firenze - Bolo-gna della A1 o il completamento della rete autostradale nelle aree a forte domanda del nord-est), può dunque costituire un’azione essenziale per un riequilibrio dei livelli di utilizza-zione della rete autostradale italiana.

2.3.
L’inserimento territoriale dell’intervento 

L’asse del Corridoio Tirrenico risale all’epoca romana, quando l’Aurelia era una fra le più importanti strade consolari. Dopo l’abbandono medievale, la ristrutturazione di questo tracciato diviene un cardine della riqualificazione territoriale attuata dai Lorena. Nella seconda metà dell’800 al tracciato viario si affianca quello ferroviario. Sotto il fascismo l’Aurelia riacquista anche un ruolo di grande comunicazione a scala nazionale. 

Negli anni ’60 si verificano i primi problemi di congestione; ven-gono effettuati una serie di interventi parziali e l’ampliamento a quattro corsie di una tratta di circa 50 km tra Podere Spadino e la Torba.

Il tratto in esame, compreso tra Civitavecchia e Grosseto, si estende per circa 97 km, di cui 42 km nel Lazio e 55 km in To-scana, secondo una direttrice mediamente parallela alla costa tirrenica, a pochi chilometri dal litorale. 

Al piede di declivi collinari, o attraverso vaste pianure bonificate, l’Aurelia interseca tratti della Maremma di elevato valore storico-ambientale, intercalati da ‘oasi’ ed aree estese, in parte soggette a tutela, dal notevole  potenziale naturalistico.  

Le ampiezze visuali dalla strada, a tratti estese su entrambi i versanti, aprono su un paesaggio prevalentemente agrario il cui panorama di fondo alterna estensioni boschive, scorci sul mare (dune, zone umide rivierasche, ecc.) e lo skyline dei centri storici collinari, le cui appendici moderne solo in pochi casi arrivano a ridosso dell’attuale sedime stradale (Tarquinia). Gli altri ‘contatti’ hanno carattere marginale (Montalto, Fon-teblanda).

La struttura insediativa è rimasta marcatamente policentrica, a fronte di una densità demografica fra le più basse d’Italia, con un’intensa relazione a rete in chiave di complementarità. L’asse dell’Aurelia svolge a tal fine un ruolo primario, spesso come percorso matrice per insediamenti produttivi, commer-ciali e turistico-ricettivi.

I comuni attraversati sono: 

· Tarquinia

· Capalbio

· Montalto di Castro

· Manciano

· Orbetello

· Magliano in Toscana

· Grosseto. 

E’ nel comune di Orbetello, in particolare nei due tratti compresi tra la località Stazione ed Albinia e la zona costiera dei campeggi e Fonteblanda, che l’Aurelia risente della mag-giore pressione data dal sovrapporsi delle condizioni ‘locali’. 

Ai lati della strada, si susseguono infatti gli accessi a raso, le costruzioni civili, attività commerciali e servizi turistici, che aggravano le già limitate capacità della strada.
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	3.
	CARATTERISTICHE ATTUALI della S.S.1  AURELIA


	3.1
	Tratto Toscano: km 177+300 - km 136+200  (Grosseto - la Torba)


	3.1.1
	Problemi e caratteristiche d’uso dei territori attraversati


L’antica Aurelia per secoli, nonostante la vulnerabilità delle zone di palude e fino all’avvento dei moderni automezzi e degli attuali traffici, ha svolto in modo soddisfacente il ruolo di collettore sia dei flussi di lunga percorrenza che di quelli locali: per questo ai suoi lati, fin dall’antichità, erano sorte sia le stazioni per cavalli e diligenze, sia varie forme di attività commerciali e di ristoro per i viaggiatori, utilizzate talvolta anche per le necessità degli insediamenti locali.

Con il traffico moderno e con il progressivo allargamento della carreggiata la sovrapposizione di due tipi di traffico diversi, quello di lunga percorrenza e quello di interesse locale (con gli accessi privati, brevi immissioni e rapide uscite), ha manifestato le grandi difficoltà che si ponevano nel dover integrare flussi promiscui con caratteri così contrastanti: l’equilibrio tra essi era o quello di dover penalizzare i traffici di lunga percorrenza con un pesante contenimento della velocità, o in alternativa penalizzare il traffico locale con un notevole accrescimento del rischio di incidenti. 

Con la messa in opera, nell’ultimo decennio, dello spartitraffico centrale (New Jersey), intervento imprescindibile per canalizzare correnti di traffico che nel corso degli anni accedevano a livelli di velocità maggiori, combinati spesso a sempre più carenti livelli di sicurezza, si è certamente raggiunta una notevole riduzione degli incidenti stradali, dovuti ai sorpassi fuori carreggiata ed all’abbagliamento.

Tale intervento ha, però, creato molte complicazioni e disagi al tessuto economico e residenziale che si era sviluppato ai lati della strada, per le inevitabili maggiori difficoltà di accesso per chi prima svoltava a raso a sinistra, dovute alla accresciuta distanza necessaria a raggiungere gli svincoli e far ritorno sulla carreggiata opposta.

Una strada che per secoli era stata il connettivo delle attività che si svolgevano sui suoi lati, con la barriera spartitraffico centrale era diventata un corridoio a senso unico e, salvo il ritorno attraverso gli svincoli, una barriera per raggiungere i servizi e le residenze poste sull’altro lato. Tale difficoltà è di minor peso negli ampi tratti dove prevale l’uso agricolo, ma cresce molto nelle aree più urbanizzate e più sviluppate demograficamente.

Nel tratto in esame (La Torba - Grosseto), per quanto riguarda le caratteristiche insediative dei territori attraversati, occorre definirle dettagliatamente; per questo di seguito si riportano i loro aspetti salienti, partendo da sud e procedendo verso nord.
Dalla S.P. Pedemontana ad Orbetello-Scalo si incontra:

1a. il lembo estremo della Valle d’Oro, che presenta un insediamento abitativo solo sul lato orientale della SS.1 (Case Pieroni), e una fascia pianeggiante sul lato occidentale, adibita ad usi agricoli, paesaggisticamente bella anche per l’assenza di insediamenti abitativi, e con una estensione che raggiunge le pendici dell’antica e importante città di Cosa; 

1b.
una zona all’altezza di Poggio Malabarba che abbraccia due rilievi collinari boscosi che si contrappongono ai lati della strada e mostrano prevalenti caratteri naturalistici ed assenza di insediamenti;

1c.  una zona di pianura (settore orientale) compresa tra il Podere Provinca ed il podere Torre Frati, in prevalenza adibita ad uso agrario con presenza di insediamenti residenziali sporadici, tra cui alcuni casali con caratteri di tipicità e di importanza storico-artistica. Nel settore occidentale a breve distanza dal mare (oltre la ferrovia si intravede la Laguna di Levante), si incontra un’area caratterizzata dagli impianti per itticoltura e una stretta area agricola (Podere Dogni).

Da Orbetello Scalo all’intersezione delle Quattro Strade si incontra:

2a. 
una zona di insediamenti residenziali e servizi nel settore occidentale, costituita dalla periferia urbana di Orbetello ed una zona dai prevalenti caratteri naturalistici sul lato orientale (area con vincolo militare);

2b. 
la zona di Podere Felciao, che, posta sul lato occidentale e delimitata dalla ferrovia, oltre la quale si estendono aree di grande interesse naturalistico (Laguna di Ponente, Lo Stagnino, Lo Stagnone, il Bosco di Patanella), è caratterizzata da un consistente insediamento produttivo di tipo artigianale costituito da 11 grandi capannoni, e sul lato orientale, da un omogeneo tessuto di case sparse costituito dai Poderi Quartaccio, Piscina I, Lasca, Case, Chiusa Murata, Guglielmina, Grotte, Cerreto, che sono poste nella fascia di pianura che si estende fino alle colline orientali di Orbetello. 

In questo tratto sul bordo dell’Aurelia sono sorte alcune attività ricettive e commerciali: alberghi, ristoranti, bar e negozi, che nell’ipotesi dell’allargamento in sede subirebbero sottrazione di spazi esterni di parcheggio in qualche caso anche con il rischio di demolizione di qualche manufatto.

Dall’intersezione delle Quattro Strade ad Albinia si incontra:
3a.
una zona sul lato orientale, prima del superamento in cavalcavia della linea ferroviaria Roma-Pisa, simile al tratto precedente, caratterizzata da case sparse e da qualche insediamento ricettivo-commerciale; sul lato orientale vi è una sottile lingua di territorio delimitata dalla linea ferroviaria ed occupata da qualche casale; 

3b.
una zona, dopo il superamento della linea ferroviaria la SS.1 Aurelia, che costeggia sul lato occidentale aree agricole ove sono presenti sporadici casali; tali aree sono di grande interesse naturalistico per la vicinanza con la zona degli Stagnoni dei Lombardi, luogo di sosta in alcuni periodi dell’anno per numerose e talvolta rare specie di uccelli migratori, che vi si appoggiano nei loro spostamenti dall’Africa all’Europa del Nord; sul lato orientale invece si collocano alcuni insediamenti residenziali sorti negli ultimi ottant’anni, di cui due più modesti, Le Topaie e Case Brancazzi ed uno che è diventato una vera e propria cittadina: Albinia. L’Aurelia già oggi lambisce tali insediamenti: nell’ipotesi di un ampliamento in sede con relativo sviluppo di strade complanari, si avrebbe un ulteriore avvicinamento delle sedi stradali agli edifici che verrebbero se non demoliti, direttamente sfiorati;

3c. 
le aree in prossimità di Albinia, poste ai lati dell’Aurelia, soggette in antico alle esondazioni del fiume Albegna ed ancora oggi tendenti a diventare paludose; viene attraversato inoltre tale fiume, dalle portate molto variabili ed impetuose, che ha richiesto notevoli interventi di messa in sicurezza, costituiti da alti argini in terrapieno con sviluppo sui lati di due canali paralleli di raccolta delle acque provenienti dall’ampia pianura in cui scorre.

Da Albinia a Fonteblanda si incontra:
4a. 
un tratto di territorio di Maremma lungo circa 5 chilometri, facente parte della Bonifica di Campo Regio, sul lato orientale della S.S.1, in antico soggetto in modo continuativo ad impaludamento. Tale area, attraversata in parallelo solo dalla linea ferroviaria e totalmente priva di edificazione, ad eccezione di alcuni caselli ferroviari, è segnata da una fitta rete di canali che scolmano le precipitazioni meteoriche in un grande canale collettore che convoglia tali acque all’idrovora, per poi riversarle nel Fiume Albegna; sul lato occidentale l’Aurelia sfiora una zona coperta da una fitta pineta lunga vari chilometri in cui da anni hanno trovato insediamento numerosi campeggi ed attrezzature turistiche e ricettive, che durante i mesi estivi crea-no una vera e propria città popolata da molte decine di migliaia di turisti.

4b. 
il Fiume Osa, che ha portate inferiori all’Albegna, ma anch’es-so soggetto a forte variabilità. Per evitarne le esondazioni è stato parimenti dotato di alti argini in terra posti ad adeguata distanza e da canali paralleli per la raccolta delle acque meteoriche provenienti dai limitrofi terreni pianeggianti;

4c. 
una zona detta Bagnacci alle pendici del rilievo collinare delle Bucacce, che si caratterizza sul lato orientale per la presenza delle Terme dell’Osa, nate a seguito della possibilità di sfruttare una sorgente di acque sulfuree; su una collinetta ad essa prospiciente si è anche localizzato un insediamento turistico ricettivo di una certa dimensione;

4d. 
la sella compresa tra i rilievi collinari di Poggio Talamonaccio e delle Bucacce: tali colline sono molto importanti da un punto di vista paesaggistico, racchiudono aree dove in passato sono stati fatti significativi rinvenimenti archeologici;

4e. 
l’insediamento di Fonteblanda, attraversato in antico dalla vecchia Aurelia e sfiorato attualmente dal nuovo tracciato che la circonvalla a monte.

Da Fonteblanda alla Stazione di Alberese si incontra:
5a. 
una estesa zona di Maremma, con andamento pianeggiante, soggetta in passato a fenomeni di forte ristagno d’acqua, facente parte oggi della Bonifica di Talamone. 

Tale area si estende prevalentemente sul lato occidentale e si sviluppa fino alla Stazione di Alberese; sul lato orientale l’area di bonifica è più limitata ed è delimitata dalle propaggini dei primi rilievi collinari che caratterizzano le zone più interne che si orientano verso l’Appennino. L’uso del territorio è di tipo agricolo e vi è presenza di insediamenti abitativi a bassa densità, costituiti in prevalenza da antichi casali: tra questi spicca il piccolo nucleo di Collecchio, importante per gli aspetti storici e paesaggistici.

5b. 
il piede del versante collinare di Poggio Macchiese che costituisce con la sua altezza superiore ai cento metri una quinta paesaggistica importante essendo caratterizzato da fitta copertura boschiva.

Dalla Stazione di Alberese a Rispescia si incontra:
6a.
una estesa zona di Maremma, con andamento pianeggiante, soggetta in passato a fenomeni di forte ristagno d’acqua, facente parte oggi della Bonifica di Talamone. Tale area si estende su entrambi i lati della strada. L’uso del territorio, anche qui, è di tipo agricolo e vi è presenza di insediamenti abitativi a bassa densità, costituiti in prevalenza da case rurali.

6b. 
una zona, sul lato occidentale, ove è sorto negli ultimi decenni un insediamento residenziale costituito da villette con giardini, denominato Rispescia.

Da Rispescia a Grosseto sud si incontra:
7a. una estesa zona, anch’essa con andamento pianeggiante, soggetta in passato a fenomeni di ristagno d’acqua ed alle esondazioni del Fiume Ombrone, oggi bonificata. Tale area si estende su entrambi i lati della strada. L’uso del territorio, anche qui, è di tipo agricolo e vi è presenza di insediamenti abitativi a bassa densità, costituiti in prevalenza da case rurali.

	3.1.2
	Problemi connessi al livello di servizio del tracciato attuale


Nel tratto Ansedonia-Grosseto sud e precisamente dal La Torba allo svincolo di Spadino, le caratteristiche dimensionali dell’attuale S.S.1 sono pressoché omogenee: carreggiata unica a due corsie per senso di marcia, senza banchine laterali, con spartitraffico centrale, per una larghezza complessiva di m 15,50.

Il primo problema, esteso a tutto il tratto citato è che in tali condizioni non è possibile per un autoveicolo la sosta di emergenza, non essendovi una corsia dedicata a tale scopo né una adeguata banchina, se non creando rallentamenti e disagio al normale decorso del flusso veicolare.

Un secondo problema è costituito sulla destra dalle frequenti immissioni dei veicoli del traffico locale e successiva loro uscita. Tali ingressi costanti riducono la fluidità del traffico di lunga percorrenza apportando ad esso elementi di turbolenza e di pericolosità. 

Un terzo problema soprattutto è dato dal sensibile restringimento della carreggiata del ponte sul Fiume Albegna, per cui il traffico, a causa di questo collo di bottiglia posto alla metà di un tratto di rettilineo lungo qualche decina di chilometri, subisce sensibili rallentamenti.

Tali limitazioni riducono notevolmente il livello di servizio dell’infrastruttura, cosa che penalizza soprattutto i flussi di lunga percorrenza.  

Un quarto è dato dalla presenza, nella zona prospiciente i campeggi, all’altezza di Albinia e dei Bagnacci dell’Osa, di vari attraversamenti a raso, con svolta consentita anche a sinistra, che riduce, anche in questo caso, il livello di servizio della strada.

Pertanto un ammodernamento dell’Aurelia, così come di seguito specificato, risolve contestualmente le problematiche sopra elencate: 

1 - 
separazione dei due tipi differenti di traffico: di scorrimento veloce e quindi di lunga percorrenza da far scorrere su una sede dedicata, la principale, da quelli di tipo locale da far scorrere su complanari, caratterizzate dalla bassa velocità e da una grande permeabilità ed accessibilità sui lati;

2 - allargamento a dimensioni ottimali, Tipo 2a CNR (piattaforma di 23.00 m totali, comprendenti uno spartitraffico centrale di 2.00 m, più quattro corsie di 3.75 m, due per senso di marcia e due banchine laterali di 3.00 m);

3 - 
ampliamento della larghezza del ponte sul Fiume Albegna alle stesse dimensioni della sezione stradale generale;

4 -
realizzazione di una rete per il traffico locale, costituita da complanari in grado di ricucire tutta la viabilità secondaria al servizio degli insediamenti posti ai suoi lati;

5 -
eliminazione degli accessi privati laterali ed immissione di veicoli esterni solo in corrispondenza di appositi svincoli a piani sfalsati.

	3.1.3
	Le opere d’arte maggiori e minori


Lungo l’attuale tracciato, l’Aurelia incontra tre ostacoli idrologici impegnativi, due dei quali puntuali ed uno di area vasta.

Quelli puntuali sono il corso del Fiume Albegna e del Fiume Osa. Entrambi hanno regimi torrentizi e fino a pochi decenni fa, in assenza degli alti terrapieni artificiali posti ad argine, con facilità esondavano sommergendo vasti tratti di campagna pia-neggiante.

Poiché talvolta le loro portate sono molto grandi, sono stati costruiti alti argini, posti a grande distanza, in modo da contenere con facilità le abbondanti acque provenienti da monte. 

Ai lati dei due fiumi è stato poi necessario realizzare altri due canali, protetti da argini più piccoli, per consentire la raccolta e lo smaltimento delle acque piovane provenienti dalla ampia campagna pianeggiante posta sui due lati. Tali canali non potendo confluire nell’Albegna, che nei momenti di piena presenta livelli di guardia molto alti, debbono utilizzare degli impianti di idrovore che sollevano a quota più elevata i loro apporti idrici, prima dell’immissione in mare.

L’ammodernamento dei due ponti, o, considerando l’alternativa di un tracciato fuori sede, la loro nuova costruzione, deve considerare la condizione di appoggio su terreni alluvionali di bassa portanza e talvolta soggetti a possibili fenomeni di subsidenza.  

Nel caso dell’adeguamento del tracciato in sede, poiché il tracciato principale viene accompagnato ai lati da strade complanari, è necessario sull’Albegna e sull’Osa costruire dei ponti non solo per il tracciato principale, ma anche per le complanari.

Tali ponti, presentano una notevole lunghezza (circa m 250 i ponti sull’Albegna; circa m 120 i ponti sull’Osa) per il fatto che il corso dei due fiumi, di ampiezza limitata nei momenti di magra, si espande molto nei momenti di piena; alla loro larghezza si sono aggiunte anche le luci dei paralleli canali di scolmatura delle acque che si raccolgono nelle pianure circostanti.  

Il terzo ostacolo di natura idrologica è costituito dall’attraver-samento di due vaste aree di Maremma, poste in certi casi a quote prossime al livello del mare e soggette in passato al perenne ristagno delle acque. Su tali aree negli ultimi due secoli sono stati effettuati radicali interventi di prosciugamento: la Bonifica di Campo Regio e la Bonifica di Talamone. 

Oggi la fitta rete di canali artificiali, curata con una manutenzione attenta e continua, ha nettamente cambiato l’aspetto di tali aree, che da malsane e paludose sono diventate salubri ed intensivamente adibite a coltivazioni agricole. 

In tali aree, nei casi di affiancamento alla ferrovia Roma-Pisa, è necessario effettuare la verifica dei carichi dei rilevati del nuovo tracciato dell’Aurelia per studiarne l’influenza reciproca, sì da scegliere le migliori tecniche costruttive che evitino il rischio di perturbare l’assetto statico del rilevato ferroviario.

Due soli cavalcavia, aventi larghezza di m 23.00, interessano il tracciato principale nell’ipotesi di adeguamento del tracciato in sede. 

Sono costituiti dai superamenti della linea ferroviaria in località Bruciati e tra i Bagnacci e Fonteblanda: in entrambi i casi però si tratta del parziale allargamento di cavalcavia già esistenti.

Vi sono poi alcuni casi in cui si rende necessaria la realizzazione di cavalcavia, aventi larghezza inferiore ai 10 metri, per consentire: 

a) la realizzazione di svincoli a livelli sfalsati, 

b) l’attraversamento di tratti di viabilità secondaria, 

c) per il raccordo tra complanari.

Vi sono poi alcuni casi di sottovia per il passaggio della viabilità secondaria, costituiti da ampliamenti di quelli esistenti, facenti parte di svincoli da adeguare.

In tutti questi casi la realizzazione delle nuove opere, o l’allar-gamento delle vecchie, non dovrebbero presentare problemi particolari ma rientrare nella normalità di queste opere.
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	3.2
	Tratto Toscano: km 136+200– km 122+900 (La Torba-Confine Lazio)


	3.2.1.
	Problemi e caratteristiche del tracciato attuale


Il tratto di Aurelia che va dal Fosso Chiarone all’abitato di la Torba è complessivamente pianeggiante, si trova tutto a monte della linea ferroviaria Roma-Pisa ed attraversa il solo territorio comunale di Capalbio.

Dal punto di vista planimetrico si compone di un lunghissimo rettifilo di oltre 10 km; l’altimetria nella prima parte è piuttosto accidentata, con successione di dossi e cunette e vistose “per-dite” di tracciato; dal km 129 l’asse si sviluppa con un andamento orizzontale ed una tipologia ‘a raso’.

Nella parte finale la S.S.1 Aurelia attraversa l’unico nucleo abitato di “La Torba”, a ridosso del quale si è anche sviluppata una discreta zona industriale-artigianale.

La S.S.1 Aurelia presenta, in questo tratto iniziale, due corsie per senso di marcia. Tale tipologia viene abbandonata all’al-tezza del Palazzo del Chiarone, edificio di rilevante interesse storico, situato sul lato Nord dell’attuale sede stradale.

Dal km 124+000, poco prima dello svincolo per Pescia Fiorentina, l’Aurelia presenta una corsia per ogni senso di marcia, senza spartitraffico.

Dopo il superamento del Fosso Pelagone la S.S.1 costeggia il nucleo abitato del Centro G sul lato Sud ed il complesso dell’ippodromo “La Torricella” sul lato Nord.

In questo tratto sono presenti due attraversamenti a raso. Dal km 126 circa fino al km 143+500 sono presenti sei accessi diretti ad abitazioni private e cinque incroci a raso, ed in particolare al km 128+500 si ha l’incrocio con la Capalbio-Aurelia. 

In tale tratto sono, inoltre, presenti gli attraversamenti del Fosso Madonna Nicola, del Fosso Carige e del Fosso S. Fiorano.

In corrispondenza del km 133+500 l’Aurelia attraversa la costruzione della Nunziatella, altro edificio di rilevante interesse storico, che sorge a ridosso del ciglio in un tratto in cui la strada presenta una tipologia ‘a raso’.

Nel tratto successivo è presente una zona ad insediamento prevalentemente industriale che si estende fino all’abitato di Torba, situato al termine del lotto in esame.

	3.3
	Tratto Laziale: km 122+372 - km 81+100 (Confine Lazio-Civitavecchia)


	3.3.1
	Problemi e caratteristiche del tracciato attuale


Descrizione delle sezioni stradali tipo esistenti

L’adeguamento della S.S.1 Aurelia inizia in corrispondenza dell’allacciamento con l’autostrada A12 Roma-Civitavecchia presso il km 81+100. Quest’ultima si immette, per mezzo di una rotatoria a raso, nell’attuale sede dell’Aurelia, che in zona ha una sede ad una carreggiata con doppio senso di marcia. 

La singola carreggiata a doppio senso di marcia prosegue fino alla progr. 84+400, dove la strada si allarga ed attraversa il fiume Mignone con un ponte della lunghezza di 140 m. Il tratto di strada allargata prosegue fino alla progr. 85+200 circa.

In questa zona il tracciato della sede stradale ha subito una rettifica che ha permesso la deviazione della strada sul ponte attuale che si colloca in corrispondenza del vecchio attraversamento, quasi parallelo ad esso.

Dopo l’attraversamento del Fiume Mignone, e più in particolare dalla progr. 85+200, la strada riprende la configurazione ad una carreggiata a doppio senso di marcia fino alla progr. 90+500 che si trova in corrispondenza del primo bivio a Sud per Tarquinia.

Da questo punto e fino al termine del tracciato in progetto (progr. 122+972-confine compartimentale), la strada si allarga fino ad una sede avente una singola carreggiata con due corsie per ogni senso di marcia.

E’ da segnalare che dalla progr. 90+500 alla progr. 95+250 le due corsie sono separate da uno spartitraffico centrale con barriera tipo “New Jersey”.

In sintesi, con riferimento alle sezioni tipo definite nelle norme CNR, la strada attuale è suddivisa come segue:

· dal km 81+100 al km 84+400 la strada attuale ha una sezione corrispondente all’incirca ad una sezione Tipo IV CNR (sezione di larghezza di circa 9.5 m); 

· dal km 84+400 al km 85+200 la strada si allarga fino ad avere una doppia carreggiata con due corsie per senso di marcia la larghezza complessiva si aggira intorno ai 14.50 m. Nella zona di attraversamento del torrente Mignone la sede stradale si allarga fino a circa 20 m. Questa sezione stradale, ad eccezione del tratto di strada in corrispondenza dell’attraversamento fluviale dove, come detto, si ha una dimensione maggiore rispetto ai tratti ordinari, può essere ricondotta ad una sezione tipo III “ristretta” senza cioè banchine laterali e senza spartitraffico centrale; 

· dal km 85+200 al km 90+500 si ripresenta una situazione analoga a quella del primo tratto con una sezione stradale all’incirca del tipo IV CNR.

· dal km 90+500 al termine del tratto (km 122+972) la strada si riporta ad una sezione a doppia carreggiata con due corsie per senso di marcia del tipo III “ristretta”.

Oltre al citato fiume Mignone, la strada in oggetto attraversa diversi corsi d’acqua a carattere permanente con ponti che hanno una lunghezza variabile dai 20 ai 140 m. Tra questi spiccano:

· il ponte sul torrente Mignone   (L=140 m)
· il ponte sul torrente Marta        (L=110 m)

· il ponte sul torrente Arrone       (L=110 m)
· il ponte sul fiume Fiora             (L=120 m)
La larghezza dei ponti è all’incirca uguale alla larghezza della carreggiata esistente nel tratto all’interno del quale essi fanno riferimento.

Pendenze

Il tracciato si sviluppa sostanzialmente in un assetto morfologico pianeggiante o subcollinare con rilievi di altezza molto modesta che hanno permesso di mantenere delle pendenze del tracciato esistente molto basse.

In particolare lungo il tracciato esistente si registrano pendenze massime che mediamente si collocano tra il 2.0% ed il 2.5%. Si hanno tratti molto lunghi a pendenza più bassa ed solo sporadicamente queste valori vengono superati.

Le suddette pendenze sono compatibili con quelle prescritte dalla norma CNR per una strada di classe IIa per la quale sono prescritte pendenze massime del 5%.

In un unico caso tale valore è superato, lungo l’approccio Sud al ponte sul Fiume Mignone, per un tratto di lunghezza pari a circa 300 m. In tale tratto si registra una pendenza massima dell’ordine del 5.6-5.7 % che sarà rettificata sul valore massimo prescritto. 

Raggi di curvatura

L’analisi del tracciato ha permesso di appurare che le curve esistenti hanno dei raggi che variano da un minimo di 350 m ad un massimo di oltre 2000 m. Questi raggi sono compatibili con la sezione tipo IIa CNR che è la sezione tipo prevista per l’adeguamento del tracciato. 

Intersezioni

Per quanto riguarda gli incroci, il rilievo ha messo in luce che lungo il tratto in questione esistono 4 diverse tipologie di intersezioni, cioè:

· svincoli a livelli sfalsati con accesso ed immissione da tutti i sensi di marcia attraverso corsie di accelerazione e decelerazione;

· svincoli a raso generalmente con corsie di accumulo centrali che permettono la svolta a sinistra e l’immissione da sinistra; occasionalmente gli svincoli a raso non hanno la corsia di accumulo centrale e consentono la svolta a sinistra solo su base segnaletica;

· svincoli a raso con la viabilità minore dove è consentito solo l’ingresso a destra e l’immissione dallo stesso lato. 

L’immissione avviene incrociando “isole” poste centralmente rispetto all’area di svincolo o direttamente dall’inter-sezione;

· incroci  a raso di accesso ai fondi o alle proprietà private con uscita ed immissione verso destra; in questo caso gli innesti sull’Aurelia avvengono direttamente con semplici “slarghi” nella zona della intersezione.

Si segnala che dal rilievo è emerso che numerosi ingressi ai fondi agricoli non sono riportati sulla cartografia attualmente disponibile e che sono quindi stati aperti negli ultimi anni tra la data odierna e la data del rilievo al quale è riferita la cartografia. Più in dettaglio, gli incroci non a raso attualmente esistenti fanno capo ai seguenti svincoli:

· Svincolo per Tarquinia  (progr.  91+950)
· Svincolo per Riva dei Tarquinia  (progr. 102+300)
· Svincolo per Montalto di Castro  (progr. 108+500)
· Svincolo per centrale ENEL di Pian Cangani  (progr. 114+500)

· Svincolo per Pescia Romana  (progr. 120+750)
Oltre agli svincoli sopra indicati si segnala che è in atto la progettazione della strada a scorrimento veloce per Viterbo-Orte la cui immissione sulla S.S. 1 è prevista intorno alla progr. 85+800.

Per quanto riguarda le intersezioni a raso con o senza corsia di accumulo centrale, quelli più importanti sono 14, ovvero:

	1. 
	Svincolo con la A12 Roma-Civitavecchia
	

	2. 
	Svincolo per la litoranea
	progr.   82+700

	3. 
	Svincolo per la litoranea e per S.P. “Valle del Mignone”
	progr.   85+500

	4. 
	Svincolo con l’attuale S.S.1 bis

(che verrà sostituito con uno di recente progettazione)
	progr.   86+650

	5. 
	Svincolo per Tarquinia
	progr.   90+450

	6. 
	Svincolo per Tarquinia-Tuscania
	progr.   95+300

	7. 
	Svincolo per la strada delle Murelle
	progr. 105+400

	8. 
	Svincolo Sud per Montalto di Castro
	progr. 107+650

	9. 
	Svincolo Nord per Montalto di Castro
	progr. 110+300

	10. 
	Svincolo con la Strada Provinciale del Fiora
	progr. 111+000

	11. 
	Svincolo per S. Agostino Maremma e Litoranea
	progr. 116+500

	12. 
	Svincolo per la litoranea
	progr. 118+530

	13. 
	Svincolo con la strada “Bosco del Ghiaccialone”
	progr. 119+950

	14. 
	Svincolo per “Poggio Cavalluccio di Sotto”
	progr. 122+400


Opere secondarie interferenti con il tracciato

In alcune zone in corrispondenza dei centri abitati la strada è superata da cavalcavia; si contano in particolare n.3 cavalcavia connessi alla sola viabilità di paese più quelli facenti parte degli svincoli attualmente esistenti.

Due dei cavalcavia non facenti parte degli svincoli si trovano in corrispondenza dell’abitato di Tarquinia (alla progr. 90+750 e 92+150) ed uno all’interno dell’abitato di Montalto di Castro alla 109+950.

In alcune zone, in particolare in corrispondenza dei nuclei abitativi di Tarquinia e di Montalto di Castro, il corpo stradale è superato da sottovia.

Lungo tutto il tracciato si contano numerosi tombini che garantiscono il regolare flusso delle acque di superficie.

	4.
	TRAFFICO


	4.1
	Problemi trasportistici e della sicurezza stradale


Dall’analisi della situazione complessiva del sistema stradale a nord di Roma risulta evidente come i collegamenti nord-sud subiscano uno strozzamento nell’A1, dal momento che l’asse tirrenico è inadeguato ad assumere il ruolo di via alternativa. Il grosso delle relazioni nord-sud è demandato infatti all’Auto-sole, mentre l’Aurelia (che costituisce un nodo fondamentale nel riequilibrio dei flussi veicolari di attraversamento del paese) rimane interessata da un traffico solo marginale.

Tra Livorno e Civitavecchia l’Aurelia è composta da due tratti con caratteristiche diverse:

- 
tra Grosseto e Rosignano l’attuale tracciato ammodernato dell’Aurelia è del tutto svincolato dalla vecchia Aurelia declassata, che resta comunque del tutto fruibile per la viabilità locale. 

Il tracciato ammodernato è a due corsie per senso di mar-cia, senza intersezioni a raso e comunica con la viabilità lo-cale solo attraverso gli svincoli a piani sfalsati. 

- 
tra Grosseto e Civitavecchia il tracciato assume caratteri-stiche con livello di servizio decisamente inferiore: la sezio-ne stradale alterna ampiezze diverse, con carreggiata per lunghi tratti ad una sola corsia per senso di marcia; si aprono accessi laterali a proprietà private o viabilità locale; gli svincoli non sono a livelli sfalsati; i sensi di marcia sono privi di separazione con barriere o la loro presenza con-tribuisce a ridurre (anche psicologicamente) lo spazio utile. 

In tali condizioni risultano penalizzati la sicurezza ed il man-tenimento degli stessi livelli di comfort stradale.

L’adozione della sezione tipo 2a CNR per il tratto Grosseto-Civitavecchia, in base a quanto stabilito dall’art. 2 dell’NCS e dall’“Aggiornamento delle normative CNR sulle caratteristiche geometriche e di traffico delle strade urbane ed extraurbane alla luce delle indicazioni del Nuovo Codice della strada12”, richiederà la messa in atto delle seguenti operazioni:

· allargamento della sede stradale;

· realizzazione dello spartitraffico lungo l’intero tracciato;

· eliminazione delle intersezioni a raso, degli accessi privati e adeguamento degli svincoli a livelli sfalsati;

· adeguamento degli accessi alle aree di servizio;

· realizzazione delle aree di parcheggio;

· realizzazione di strade complanari per il ripristino della continuità alla viabilità locale. 

Nella configurazione attuale la S.S.1 Aurelia è caratterizzata da una media di incidenti/km superiore alla media nazionale, ed anche a quella delle altre statali toscane considerate. In particolare tale indice aumenta nel tratto compreso tra Grosseto sud ed il confine regionale Toscana-Lazio. 

INCIDENTI NELLE INFRASTRUTTURE AUTOSTRADALI E STRADALI DELLA TOSCANA

(anni 1996-1997-1998)

	ARTERIA
	INCIDENTI
	MORTI
	FERITI
	MEDIA MORTI

al km
	MEDIA FERITI

al km
	MEDIA

INCIDENTI

al km
	MEDIA INCIDENTI

anni 

1991-1992-1994

	A1                         Km 55

Sasso Marconi - Barberino
	150
	9
	263
	0,16
	4.78
	2.72
	3.00

	
	137
	8
	256
	0.15
	4.65
	2.49
	

	
	208
	10
	345
	0.18
	6.27
	3.78
	

	A1                         Km 21  

FI (Nord) - FI (Sud)
	64
	5
	86
	0.24
	4.09
	3.04
	3.36

	
	86
	1
	141
	0.05
	6.71
	4.09
	

	
	62
	1
	95
	0.05
	4.52
	2.95
	

	S.S.1 Aurelia     Km 100

GR - Civitavecchia 
	71
	5
	112
	0.05
	1.12
	0.71
	0.78

	
	73
	4
	123
	0.04
	1.23
	0.73
	

	
	87
	5
	139
	0.05
	1.39
	0.87
	

	S.S.1 Aurelia     Km 55

GR - Confine Tosc.-Lazio 
	44
	3
	65
	0.05
	1.18
	0.8
	0.95

	
	69
	2
	79
	0.03
	1.44
	0.9
	

	
	63
	1
	99
	0.02
	1.80
	1.15
	

	S.S. 551         Km 23,300

Traversa del Mugello
	15
	1
	22
	0.04
	0.94
	0.64
	0.78

	
	21
	--
	36
	--
	1.54
	0.90
	

	
	19
	--
	32
	--
	1.37
	0.81
	

	S.S. 223         Km 66,450

Di Paganico

Due Mari E78  -  SI-GR
	43
	5
	89
	0.07
	1.33
	0.65
	0.69

	
	48
	6
	106
	0.09
	1.59
	0.72
	

	
	47
	2
	113
	0.03
	1.70
	0.71
	

	S.S. 429         Km 70,250

Val d’Elsa
	38
	7
	52
	0.10
	0.74
	0.54
	0.49

	
	32
	5
	55
	0.07
	0.78
	0.46
	

	
	32
	1
	44
	0.01
	0.62
	0.46
	

	Racc. FI-S     Km 56,360
	36
	5
	55
	0.09
	0.97
	0.64
	0.34

	
	10
	--
	26
	--
	0.46
	0.18
	

	
	11
	--
	19
	--
	0.33
	0.20
	

	                                                 DATI anno 1996          DATI anno 1997              DATI anno 1998




La tabella che segue riguarda invece dati ISTAT relativi al 1998, con elementi di comparazione tra la S.S.1 Aurelia e i valori su scala nazionale13.

ELEMENTI di CONFRONTO della INCIDENTALITA’

con la SCALA NAZIONALE
	
	INCIDENTI
	MORTI
	INCIDENTI/km
	RM14

	Italia
	204.675
	5.857
	0,47
	29

	Strade statali
	18.683
	1.362
	0,42
	73

	Aurelia (697) km
	541
	31
	0,78
	57

	Aurelia km 80-180
	87
	5
	0,87
	57


Il miglioramento delle condizioni di sicurezza indotto dagli inter-venti di adeguamento della sede stradale emergono dal con-fronto dei dati  tra il tronco Grosseto sud-Civitavecchia ed il tronco Rosignano-Grosseto sud, di recente adeguamento al III tipo delle norme CNR (tabella a seguire).

ELEMENTI di CONFRONTO della INCIDENTALITA’ 

TRA DUE TRATTI dell’AURELIA (anno 1998)
	TRONCO SS 1
	INCIDENTI
	INCIDENTI/km

	Grosseto-Civitavecchia
	87
	0,87

	Rosignano-Grosseto
	41
	0,41


I dati evidenziano una notevole differenza a favore della sicu-rezza per il tratto Rosignano - Grosseto sud, già adeguato.
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La S.S.1 Aurelia in uno dei tratti più a rischio e soggetti a congestione del traffico: il tratto laziale tra il termine della A12 e Tarquinia

Ancora più in particolare si dispone anche dei dati 1983 relativi al tratto Grosseto sud - Rosignano in periodo antecedente l’adegua-mento al 3 Tipo CNR dal cui confronto emerge una netta diminuzio-ne dell’incidentalità in seguito all’adeguamento.

CONFRONTO DELLA INCIDENTALITA’ NEL TRATTO GROSSETO SUD - ROSIGNANO ante/post ADEGUAMENTO

	TRONCO

Grosseto sud-Rosignano
	INCIDENTI
	MORTI
	INCID./km

	Valori 1983 ante lavori
	175
	22
	1,8

	Valori 1998 post lavori
	            41
	5
	0,41


	4.2
	Volumi di traffico attuali e prevedibili


Dal punto di vista funzionale, dal momento che l’asse tirrenico non è ancora completo, gli attuali spostamenti di lunga per-correnza, originati dalla Francia, dal Piemonte, dalla Liguria ed aventi come destinazione Roma ed il sud Italia, utilizzano invece l’Autosole, percorrendola per intero o deviando sull’arco trasverso Ventimiglia, Lucca, Pistoia, Prato, Firenze. 

	4.2.1
	I precedenti


Le ipotesi progettuali formulate nel tempo si sono fondate su numerose rilevazioni e stime dei flussi di traffico. Ciò ha con-sentito di individuare il ruolo svolto, e di prevedere il ruolo pos-sibile per il tratto Civitavecchia - Grosseto nel contesto dell’in-tero tracciato della S.S.1 Aurelia.

Per quanto riguarda le rilevazioni si è tentato di ricostruire, in base ai dati disponibili, l’andamento dei flussi di traffico nel pe-riodo 1985-1999 (v. il quadro sinottico a seguire): ciò in qual-che modo consente, sia pure con gravi lacune, di sopperire alla mancanza di serie storiche di rilevazioni effettuate con criteri omogenei in differenti punti della Civitavecchia-Gros-seto15.

Dal quadro sinottico emergono rilevazioni estese ai cinque punti considerati per il periodo 1990-92: i flussi di traffico (TGM annuo per tutti i tipi di veicoli), procedendo da sud verso nord, restano praticamente dello stesso ordine di grandezza tra Montalto di Castro (10.644) e Capalbio (10.174), per poi cre-scere ad Albinia (12.355), toccare il punto più basso del tratto a Fonteblanda (Talamone), e risalire al punto più elevato (17.595) a Grosseto sud.

La stessa gerarchia tra i punti di rilevazione disponibili era stata registrata, come si può desumere dalla tabella, nel 1985.

Serie storiche possono essere ricostruite per Fonteblanda e Capalbio: da esse emerge un incremento dei flussi più o meno accentuato nel tempo (tasso semplice di incremento medio annuo: 8,2% nel periodo 1992-99 per Fonteblanda; 3.2% nel periodo 1985-99 per Capalbio), ma comunque rappresentativo dei crescenti volumi di traffico sulla S.S.1 Aurelia.

	4.2.2
	I flussi attuali


Sul tratto Civitavecchia-Grosseto sud “l’entità dei transiti gior-nalieri medi è stimata, al 1995 (dati ANAS non disponibili in dettaglio), in valori variabili tra i 15 mila ed i 20 mila veico-li/giorno ed è caratterizzata da una forte stagionalità. Il traffico di mezzi pesanti assume un peso dell’ordine del 15-20% del globale16”.

L’entità dei volumi di traffico descritti è confermata anche dai dati di domanda utilizzati per l’elaborazione di scenario in un recente studio17 relativo al tratto Nunziatella (confine Lazio-Toscana) - svincolo di Spadino (Grosseto sud).

Tali dati risultano dall’aggiornamento dei dati censuari ISTAT del 1991 e da rilievi effettuati in alcune sezioni “spia” del Compartimento ANAS della Toscana nel 1999 (che tengono conto anche di alcune O.D. locali).

Dall’analisi di tali dati risulta che “la via Aurelia presenta dei flussi di traffico via via crescenti man mano che si procede dal confine Lazio-Toscana verso Grosseto, ad eccezione del tratto Albinia-Fonteblanda. Si rilevano, infatti, nel primo tratto 

- 
circa 2.500 veicoli nell’ora di punta dalle 7.30 alle 8.30 del mattino e circa 13.700 nell’intera giornata;

- 
all’altezza dello svincolo di Orbetello vi è un apporto abba-stanza rilevante di utenza: si passa, infatti, a livello di flussi d’arco a circa 3.200 veicoli nell’ora di punta della mattina e a circa 17.700 nell’intera giornata.

- 
da Albinia a Fonteblanda i flussi d’arco diminuiscono e risul-tano pari a circa 2.900 veicoli nell’ora di punta della mattina e a circa 16.100 nell’intera giornata. Ciò succede in quanto la maggior parte dei veicoli della S.S. 74 provenienti da Perugia, Orvieto, Bolsena, Chiusi, Manciano e Pitigliano è diretta verso sud.

- 
all’altezza dello svincolo di Fonteblanda vi è un altro appor-to abbastanza rilevante di utenza proveniente da Scansano e da Magliano in Toscana e diretta per la maggior parte verso nord. Il tratto Fonteblanda-Spadino è infatti il tratto più carico. In tale tratto i flussi d’arco raggiungono circa 3.500 veicoli nell’ora di punta della mattina e circa 19.500 veicoli nell’intera giornata18”.

Il quadro appena delineato, aggiornato come si è visto al 1999, risulta dunque congruente con le rilevazioni “storiche” descritte nel punto 4.2.1.

RILEVAZIONI DEL TRAFFICO NELLA TRATTA CIVITAVECCHIA - GROSSETO

(quadro sinottico - TGM annuo salvo diversa indicazione)

	
	PUNTI DI RILEVAZIONE

	
	Grosseto sud

(Spadino)
	Fonteblanda

(Talamone)
	Albinia
	Capalbio
	Montalto

	
	L*
	P**
	T
	L*
	P**
	T
	L*
	P**
	T
	L*
	P**
	T
	L*
	P**
	T

	1985

(Anas)
	12.591

c
	2.612

c
	15.203

c
	
	
	
	9.315

c
	2.204

c
	11.519

c
	6.784

c
	1.948

c
	8.732

c
	8.156


	2.874


	10.940



	1990

(Anas)
	15.435
	2.160
	17.595

d
	
	
	
	10.335
	2.020
	12.355
	8.517
	1.657
	10.174

d
	
	
	

	1992

(Sat)
	
	
	
	8.376
	1.552
	9.919
	
	
	
	
	
	
	8579

a
	2.065

a
	10.644

a

	1995

(Anas)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	23.494
	3.804
	27.298

	1995

(Sat)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	17.140

b
	5.570

b
	22.710

b

	1996

(Sat)
	
	
	
	9.908
	2.348
	12.256
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1999

(Anas - Sodi)
	
	
	
	12.886
	2.754
	15.640
	
	
	
	10.313

***

Capalbio Stazione
	2.329

***

Capalbio Stazione
	12.642

***

Capalbio Stazione
	
	
	


*    
 L = CATEGORIE 0 e 1

**   
 P = CATEGORIE 2 e 8  (Criterio censimenti ANAS)
***  
 TGM nel periodo 19.4.99 – 18.5.99

a    
 Sezione di rilevazione ubicata “tra Tarquinia e Montalto di Castro”

b 
 Stima di TGM sulla base di tre rilevazioni diurne effettuate in località “bivio per Vulci”

c         TMG autunno - inverno

	

ANAS

Censimento circolazione anno 1990

S.S.1 Aurelia - Comune Capalbio: località bivio Capalbio km 128+410


	
	Leggero
	Pesante
	Totale

	7/8.3.90
	diurno (h 7-19)
	3.225
	1.523
	4.768

	7/8.3.90
	notturno (h 19-7)
	895
	1.050
	1.945

	
	Totale
	4.120
	2.573
	6.693


	7.4.90
	diurno (h 7-19)
	6.769
	889
	7.658


	13/14.5.90
	diurno (h 7-19)
	8.601
	210
	8.811

	13/14.5.90
	notturno (h 19-7)
	4.312
	532
	4.844

	
	Totale
	12.913
	742
	13.655


	ANAS

Censimento circolazione anno 1990

S.S.1 Aurelia - Comune Grosseto: località Spadino km 176+498


	
	Leggero
	Pesante
	Totale

	7/8.3.90
	diurno (h 7-19)
	8.943
	2.389
	11.332

	7/8.3.90
	notturno (h 19-7)
	2.389
	1.221
	3.610

	
	Totale
	11.332
	3.610
	14.942


	7.4.90
	diurno (h 7-19)
	10.012
	1.183
	11.195


	13/14.5.90
	diurno (h 7-19)
	13.632
	209
	13.841

	13/14.5.90
	notturno (h 19-7)
	5.906
	500
	6.406

	
	Totale
	19.538
	709
	20.247


	
ANAS

Censimento circolazione anno 1990 

S.S.1 Aurelia - Comune Orbetello: località Albinia km 149+730


	
	Leggero
	Pesante
	Totale

	7/8.3.90
	diurno (h 7-19)
	5.954
	1.603
	7.557

	7/8.3.90
	notturno (h 19-7)
	1.508
	1.061
	2.569

	
	Totale
	7.462
	2.664
	10.126


	7.4.90
	diurno (h 7-19)
	7.829
	1.101
	8.930


	13/14.5.90
	diurno (h 7-19)
	7.376
	226
	7.602

	13/14.5.90
	notturno (h 19-7)
	4.084
	560
	4.644

	
	Totale
	11.460
	786
	12.246


	26/27.5.90
	diurno (h 7-19)
	8.826
	746
	9.572

	26/27.5.90
	notturno (h 19-7)
	3.509
	155
	3.664

	
	Totale
	12.335
	901
	13.236


	3.7.90
	diurno (h 7-19)
	8.048
	1.931
	9.979


	22.7.90
	diurno (h 7-19)
	10.539
	247
	10.786


	14/15.9.90
	diurno (h 7-19)
	7.589
	2.555
	10.144

	14/15.9.90
	notturno (h 19-7)
	4.266
	724
	4.990

	
	Totale
	11.855
	3.279
	15.134


	6/7.10.90
	diurno (h 7-19)
	8.282
	689
	8.971

	6/7.10.90
	notturno (h 19-7)
	2.883
	74
	2.957

	
	Totale
	11.165
	763
	11.928


	19.11.90 
	diurno (h 7-19)
	6.520
	1.468
	7.980

	21.11.90
	diurno (h 7-19)
	6.238
	1.577
	7.815

	1.12.90 
	diurno (h 7-19)
	6.951
	727
	7.678

	14.12.90
	diurno (h 7-19)
	7.047
	1.812
	8.859

	16.12.90
	diurno (h 7-19)
	6.309
	197
	6.506


	4.2.3
	I flussi stimati


Le stime dei flussi di traffico disponibili per il tratto Civitavec-chia-Grosseto sud sono le seguenti:

1. stime SOTECNI al 1997 per il tratto Civitavecchia-Pisa, 1987, effettuate per conto della SAT;

2. stime ANAS al 2015 per il tratto Civitavecchia-Grosseto, 1997;

3. stime Pantharch per il tratto confine Lazio/Toscana - svin-colo di Spadino ad un orizzonte futuro di 5 anni, 1999.

Lo studio SOTECNI ha avuto per oggetto la domanda di tra-sporto lungo l’itinerario tirrenico articolato per 45 zone di ori-gine/destinazione, ed in 14 macrozone del restante territorio nazionale.

Le proiezioni al 1997 sono state effettuate con riferimento a due differenti scenari: con e senza il completamento dell’Au-relia a quattro corsie; e con due ripartizioni modali differenti (per gli spostamenti superiori a 300 km, il passaggio o non alla ferrovia). 

I tassi di crescita adottati per le proiezioni 1987-1997 sono dell’1,9% per i veicoli passeggeri e del 2,5% per i veicoli merci: notevolmente prudenziali, dunque, rispetto agli effettivi tassi di crescita, nel periodo, del traffico autostradale italiano (6% per i veicoli persone e 4% per i veicoli merci). 

L’ipotesi a suo tempo assunta dallo studio come più vero-simile per l’orizzonte temporale di apertura della nuova Aure-lia a quattro corsie (2002) prevedeva un flusso, sul tratto Capalbio-Orbetello, di 28.620 veicoli/giorno (TGMA), di cui 19.230 autovetture e 9.390 veicoli merci.

Le stime ANAS al 2015 si riferiscono all’ipotesi di adegua-mento della S.S.1 Aurelia con conferimento di caratteristiche di strada a grande comunicazione (3° tipo CNR) e di mante-nimento della viabilità locale mediante strade complanari.

Il valore-base delle proiezioni è stato desunto da una stima dei flussi di traffico effettuata dalla Società Autostradale nel 1995, il cui valore massimo valutato nell’ambito del tronco in esame (Civitavecchia-Grosseto) è di 20 mila transiti giorna-lieri medi per entrambi i sensi di marcia nel tratto Orbetello-Grosseto. 

L’incidenza del traffico di veicoli pesanti è stimata nel 15-20% del totale.

La stima al 2015 del TGM sul tratto Orbetello-Grosseto è stata effettuata sulla base di un tasso composto di incre-mento medio annuo dell’1% (a fronte di un tasso dello 0,5% annuo per il periodo 1980-95), giungendo ad un valore di 24.400 unità.

Le stime si riferiscono ad uno “scenario di progetto” che pre-vede la seguente ipotesi di intervento: adeguamento in sede della S.S.1 Aurelia tra Civitavecchia e lo svincolo di Grosseto sud, affiancata da un sistema di complanari da costruire o da potenziare sui tracciati esistenti della viabilità locale.

Sotto il profilo quantitativo i flussi stimati sono compresi tra i 16.100 veicoli/giorno nel tratto confine Lazio-Toscana/svin-colo di Orbetello ed i 19.500 veicoli/giorno nel tratto Fonte-blanda-Rispescia (adiacente alla sezione di Grosseto sud).

Nelle tabelle della pagina successiva sono riportate in suc-cessione:

· i flussi di traffico sull’infrastruttura esistente e previsioni su quella di progetto

· il raffronto delle stime ANAS/Autostrade s.p.a.

La rete autostradale italiana esistente ed in costruzione al 1997
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TABELLA 1

FLUSSI DI TRAFFICO SULL’INFRASTRUTTURA ESISTENTE

E PREVISIONI SU QUELLA DI PROGETTO

	FLUSSI (T.G.M.)

	scenario attuale
	scenario di progetto

	TRATTA
	1999
	2005
	2010
	2015

	Spadino-Montiano
	19.500
	21.960
	26.080
	28.096

	Montiano-Rispescia
	19.500
	21.960
	26.080
	28.096

	Rispescia-Alberese
	19.500
	21.960
	26.080
	28.096

	Alberese-Fonteblanda
	19.500
	21.960
	26.080
	28.096

	Fonteblanda-Albinia
	16.100
	18.131
	21.533
	23.197

	Albinia-Orbetello
	17.700
	19.932
	23.673
	25.503

	Orbetello-Ansedonia nord
	13.700
	15.428
	18.323
	19.739

	Ansedonia nord-Ansed. sud
	13.700
	15.428
	18.323
	19.739

	Ansedonia sud-138 Km
	13.700
	15.428
	18.323
	19.739


La tabella 1 riporta le stime ANAS ‘attuali’ e quelle di previsione. Il tasso di crescita di queste ultime, per omogeneità di comparazione, è stato assunto pari a quello proposto da Autostrade, ed in particolare: 2% fino al 2005 (durante la fase di attuazione dei lavori); 3,5% nel quinquennio successivo 2006-2010; +1,5% dal 2011 al 2015.

TABELLA 2

RAFFRONTO DELLE STIME ANAS-AUTOSTRADE S.p.a.

	ANNO
	STIME AUTOSTRADE S.p.a.
	STIME ANAS

	
	Gestione
	

	
	chiuso
	misto
	aperto
	

	1999
	
	
	
	16.988

	2005
	
	
	
	19.132

	2007
	24.610
	22.764
	20.919
	20.494

	2010
	27.286
	25.239
	23.193
	22.721

	2015
	28.394
	27.189
	24.985
	24.477


Nella tabella 2 le stime ANAS derivano dalle medie della tabella precedente. Le stime Autostrade (ripartite secondo i tre tipi di gestione) tengono conto esclusivamente dei dati di traffico (’98) alle due barriere delle tratte autostradali esistenti.

	5.
	CARATTERISTICHE GENERALI DELL’INTERVENTO 

PROPOSTO DALL’ANAS


Assunti di progetto

La definizione del progetto è stata effettuata per gradi, attra-verso verifiche incrociate che hanno condotto alla progres-siva riformulazione degli stessi assunti base. 

Alle verifiche hanno concorso:

a) i parametri tecnici e trasportistici

b) i parametri economici

c) i parametri ambientali

Assunti tecnici e trasportistici

Il tratto di Aurelia Civitavecchia-Grosseto sud (da adeguare prioritariamente) è parte integrante del più esteso corridoio Roma-Genova che, quanto a volumi di traffico, potrà vedere sommata alla propria funzione specifica quella di alternativa al corridoio centrale (autostrada A1). 

Sul tratto gravano inoltre flussi stagionali di particolare inten-sità con origine Roma (periodo primavera-estate), le cui criti-cità giustificano, anche sul piano della sicurezza, l’ampiezza della sezione di progetto indicata.

·  In coerenza con le analisi altrove illustrate nel presente rapporto, si è adottata in via definitiva l’ipotesi di una piat-taforma di progetto di 23 m, Tipo 2.a CNR. 

·  L’assunto centrale, cioè quello dell’adeguamento in sede (derivato dalla selezione delle diverse opzioni) è stato adottato in termini critici, ove per sede si è intesa la fascia di pertinenze o di corridoio, utile, ma suscettibile di pre-visione di varianti significative di miglioramento.

· Altro assunto di progetto è stato quello di riservare allo studio della viabilità secondaria (complanari e/o strade di accesso in generale) un rango di importanza pari almeno a quello dell’opera principale. Ciò anche nell’ottica di:

· utilizzare al massimo i tracciati viari o i percorsi carrabili esistenti;

· ottimizzare i rapporti di reciproco equilibrio tra questi e l’asse maggiore;

Nel quadro dei riferimenti tecnico-attuativi e trasportistici tale ultimo elemento è entrato a sua volta a far parte dei para-metri di verifica per la programmazione dei lavori di adeguamento in condizioni di mantenimento del servizio.

L’attenzione particolare rivolta al tratto laziale-toscano, tra Civitavecchia e Grosseto, non ha infine reso secondaria, la considerazione del tratto nord che da Grosseto si sviluppa fino a Cecina.

Tale tratto è stato già adeguato al tipo 3° CNR e, pur avendo una diversa sezione stradale, assolve abbondantemente la domanda attuale e, nelle previsioni, appare in grado di so-stenere quella del breve/medio periodo successivo all’ade-guamento della Civitavecchia-Grosseto. 

Tenuto conto di ciò, si è ritenuto opportuno subordinare la verifica della fattibilità dell’intervento di ulteriore adeguamento di tale parte alle condizioni dei più realistici scenari territoriali posti in essere dalla realizzazione del tratto di interesse prio-ritario, dalle eventuali nuove politiche di sviluppo territoriale, e quindi anche dal quadro economico e finanziario aggiornato.

Assunti economici

Nell’ipotesi che l’intervento in oggetto debba essere intera-mente finanziato da Enti pubblici (Stato con la partecipazione della Regione, ad esempio), ciò che interessa garantire, piut-tosto che la “messa a profitto” dell’investimento come nel caso di un intervento privato, è la sua redditività sociale, intesa come il vantaggio complessivo che l’intera collettività, ed in particolare la comunità direttamente interessata, potrà ricavare dall’intervento.

L’ottica, in questo caso, è quella di considerare i costi ed i be-nefici che sono rispettivamente sopportati o goduti da sog-getti collettivi non riconducibili agli operatori pubblici diret-tamente responsabili degli investimenti.

L’assunto di progetto che qui si propone è dunque quello di rendere l’intervento in oggetto per la comunità interessata e, per quanto possibile, per l’intera collettività nazionale, più conveniente di eventuali impieghi alternativi delle risorse pubbliche necessarie.

Ciò si traduce nelle seguenti condizioni:

· che il progetto sia in grado di soddisfare i bisogni più ur-genti del settore, e dunque di ottimizzare l’allocazione settoriale delle risorse finanziarie;

· che i tempi di ritorno dell’investimento siano appropriati;

· che le collettività locale e nazionale siano adeguatamente interessate alla realizzazione dell’opera.

A fronte dei costi da sostenere (sia di investimento che, una volta entrata in esercizio l’opera, di gestione) è possibile prendere in considerazione i seguenti benefici riconducibili, cioè, ai soggetti esterni alla gestione:

· i risparmi di tempo;

· la riduzione del costo di trasporto;

· la riduzione degli incidenti stradali;

· incremento di comodità e sicurezza del percorso (con relativo, accresciuto benessere per l’utente in termini di comfort e sicurezza psicologica);

· benefici al traffico generato dalla realizzazione dell’opera assimilabili a quelli goduti dal traffico preesistente.

Ad integrazione dei benefici diretti appena elencati, è neces-sario tener conto anche quali possibili ulteriori esternalità po-sitive, attribuibili all’intervento, dei seguenti benefici indiretti:

· riduzione dell’inquinamento atmosferico (da emissioni e da rumore) nelle aree urbanizzate, connessa con l’abbat-timento degli agenti inquinanti prodotti dal traffico urbano di superficie e conseguente riduzione della spesa sani-taria per le patologie connesse;

· maggiore redditività dei terreni per la migliore accessibi-lità e per la facilitazione delle condizioni di trasporto;

· nuove localizzazioni industriali, commerciali e residen-ziali, e conseguente aumento dell’occupazione perma-nente;

· aumento dei flussi turistici e di attività e servizi connessi;

· miglioramento delle condizioni di mobilità per i servizi di interesse collettivo (sanitario, postale, antincendio, scola-stico, polizia, ecc.);

· incremento dello sviluppo delle attività economiche in ge-nere e del reddito prodotto nei comuni interessati.

Si tratta ovviamente di benefici che potranno prodursi o meno, e comunque in misura diseguale: il ruolo territoriale e le caratteristiche tecniche dell’intervento, analizzati nei punti precedenti, inducono tuttavia a considerare verosimile il conseguimento - ovviamente scaglionato nel tempo - dei be-nefici indiretti, anche nel tratto della S.S.1 Aurelia qui con-siderato.

Sulla base di quanto detto sembra dunque possibile includere l’insieme dei benefici attesi tra gli assunti di progetto e di conseguenza tra gli obiettivi realisticamente perseguibili, a fa-vore della collettività, attraverso l’impiego delle risorse finan-ziarie pubbliche necessarie.

Assunti ambientali

Il parametro ambiente è di natura complessa. Da una parte è in grado di discriminare in termini diretti, ed assiomatici, sulle questioni strettamente "ecologiche", dall’altra, per via della universalità delle componenti che interseca, partecipa, attra-verso le procedure istituzionali, alla scelta politica.

Nei due casi, ed in particolare nel secondo, il parametro am-biente può assumere il ruolo di sbarramento alle decisioni.

Gli assunti del progetto ANAS hanno considerato in parallelo entrambe le prospettive, considerandone i rispettivi margini e le rispettive opportunità. E quindi, in sintesi:

· la rispondenza della sostenibilità del progetto alle reali condizioni dei siti interessati;

· la congruenza della azione progettuale con i principi di economia ambientale generale che, in ambito specifico, debbono produrre informazioni chiare per la scelta tra pubblico e privato.

In generale, quanto alla rispondenza della sostenibilità del progetto rispetto all’ambiente ospite, si è adottato il principio propositivo; nella fattispecie: la ricerca di una soluzione te-cnica capace di produrre un bilancio, complessivo, migliora-tivo delle stesse condizioni attuali al contorno.

Tale assunto/obiettivo di base è stato costantemente veri-ficato alla luce dei parametri ambientali “convenzionali”: occu-pazione di suolo, rumore, inquinamento, aspetti naturalistici, aspetti socio economici, e così via.

Quanto alla congruenza ambientale generale si è assunto il principio della prevenzione delle osservazione logiche (isti-tuzionali) alle modalità di realizzazione/gestione dell’opera.

	5.1
	Tratto Toscano: km 177+300 - km 136+200 (Grosseto - La Torba)


	5.1.1
	Il progetto di adeguamento


Il tentativo di ammodernare la attuale S.S. 1 Aurelia risale a vari decenni fa per l’importanza che ha sempre avuto tra i tre grandi corridoi infrastrutturali che solcano l’Italia in senso longitudinale: l’adriatico, l’appenninico ed il tirrenico. 

Ma la soluzione di un efficiente corridoio tirrenico in parte trovò esiti nell’ammodernamento della sede attuale (tratto Grosseto-Genova) in parte si insabbiò, nel tratto Grosseto-Civitavecchia, a favore di una ipotesi di autostrada alternativa che, abbandonando la costa arretrava di alcuni chilometri nell’entroterra collinare, creando con ogni evidenza un forte impegno di territorio con conseguenti nuovi impatti ambientali e nello stesso tempo elevate risorse per dover realizzare grandi opere d’arte: gallerie, viadotti, trincee, ecc.

Nell’ultimo decennio, la riduzione di disponibilità delle risorse e una concreta riflessione sul consumo del territorio hanno orientato le scelte verso un ammodernamento in sede e/o in variante dell’attuale infrastruttura.

Tale indirizzo, perseguito soprattutto dal Ministero dell’Ambiente, che ricordiamo ha già bocciato il progetto IRI, è stato seguito dall’ANAS che ha cercato di accogliere le esigenze degli Enti locali, trovandosi in presenza di un territorio ricco di elementi naturalistici, fisici, storici ed economici, nel quale ogni intervento non può prescindere da adeguati studi ambientali.

Lo studio che ha portato alla stesura delle presenti ipotesi di tracciato è stato effettuato partendo da un’accurata analisi di tutti gli elementi territoriali, quali quelli dei caratteri degli insediamenti, delle attività economiche che attualmente vi si svolgono e che sono da proteggere e sviluppare, del notevole patrimonio sia naturalistico sia storico-archeologico, da salvaguardare.

Sono stati considerati nello stesso tempo anche tutti gli aspetti problematici presenti nel tratto in esame, tra i quali da non sottovalutare quelli geologici ed idrologici ed inoltre gli apporti da disturbo acustico, da inquinamento atmosferico, da sottrazione di suolo, da abbattimento di edifici, che l’ade-guamento necessariamente avrebbe riversato sull’ambiente. 

Inoltre si è considerato di estrema importanza anche il miglioramento dei traffici e della sicurezza stradale, che un’opera di ammodernamento deve garantire non solo all’arteria principale, ma anche alla rete secondaria a cui in punti particolari si connette. 

Alla luce di questa estesa analisi di problemi e di possibili vantaggi, con l’obiettivo di scartare ipotesi impraticabili a livello di costi benefici, si è scelta la strada di studiare tre alternative di tracciato:

1 -  un tracciato collinare (proposto in due distinte soluzioni)

2 -  un tracciato tutto in sede

3 - un tracciato in parte in sede ed in parte con una estesa variante lungo la ferrovia Roma-Pisa, che prevede due soluzioni per il superamento di Albinia.

	5.1.2
	Criteri per la localizzazione dei tracciati


Nella scelta dei criteri, su cui impostare i tracciati dell’adegua-mento della S.S. 1 Aurelia, è stato di fondamentale utilità l’analisi degli schemi grafici riportati in queste pagine, che consentono con estrema facilità la comprensione delle condizioni di interferenza che tale adeguamento produrrebbe e le diverse condizioni di ricucitura che successivamente si renderebbe necessario realizzare sulla rete viabilistica locale a seconda delle varie ipotesi di localizzazione.

L’adeguamento infatti costituisce un corridoio di traffico chiuso ai lati (una nuova vera e propria barriera) ed accessibile solo da svincoli a livelli sfalsati.

Stato attuale (vedi Tav. 1 schema n. 1)
Nei disegni della Tav. 1, viene considerato un tratto di territorio pianeggiante, delimitato da due grandi barriere ai lati (le montagne ed il mare), ed attraversato da una linea ferroviaria, che per varie decine di chilometri rappresenta, con la sua invalicabilità, un’altra barriera alla libera ramificazione della rete viabilistica locale. 

Le montagne sono costituite dai rilievi la cui sommità più importante è Poggio dei Venti, il mare è costituito dalle lagune di Orbetello, la ferrovia dalla linea Roma-Pisa (color rosso). 

In tale tratto l’Aurelia supera con un cavalcavia la ferrovia. 

Considerando l’Aurelia un grande tronco (color viola nei grafici), ai suoi lati si collocano diversi insediamenti rurali e residenziali, che gravitano su di essa mediante gli innesti della viabilità locale, assimilabili a rami, (color viola). 

In questo tratto di territorio potrebbero essere 3 le ipotesi di sviluppo dei tracciati: 

1. adeguamento completamente in sede

2. adeguamento fuori sede, lungo la ferrovia

3. adeguamento fuori sede, che si allaccia ad una variante cosiddetta “collinare”

Tratto Piana di Orbetello

Adeguamento completamente in sede 

(vedi Tav. 1 schema n. 2)
L’adeguamento (colore blu) recide tutti i collegamenti della viabilità locale che nei secoli si erano attestati sulla antica consolare: per ripristinarli si rende necessaria ai suoi lati la realizzazione di due strade complanari, a doppio senso ciascuna, che possano riammagliare la viabilità locale, facendola convergere sugli svincoli, con i quali potersi ricollegare alla infrastruttura ammodernata a tipo autostradale.

Tali complanari comportano però una importante sottrazione di spazio, soprattutto in aree dove l’uso del territorio è fitto e ben strutturato, con interferenze con gli abitati e loro pertinenze e con le reti di urbanizzazione: fogne, linee idriche, elettriche, telefoniche, del gas, canali di smaltimento delle acque, ecc.

L’adeguamento in sede equivale in linea di massima, come impegno di superfici, a costruire la somma di due adeguamenti e come costi a una spesa pressoché tripla, per la fitta presenza di interferenze.

Inoltre, invece di allontanare dagli insediamenti già esistenti le quote di rumore ed inquinamento (almeno quelle provocate dal traffico di lunga percorrenza, sia attuale, sia di incremento futuro), si concentrerebbero loro addosso, creando livelli di insostenibilità ambientale alle zone più sensibili. Questa soluzione per i citati problemi è stata scartata.

Adeguamento fuori sede, lungo la ferrovia 

(vedi Tav. 1 schema n. 3)

Se il tracciato dell’adeguamento si sviluppasse in modo indipendente dalla attuale sede dell’Aurelia e, nel caso specifico, lungo il tratto non interessato dai rami della viabilità locale, che costeggia per molti chilometri la linea ferroviaria, si dovrebbe costruire in pratica solo la nuova infrastruttura, evitando completamente la necessità delle strade complanari.

Il tracciato fuori sede, se posto ai lati di una barriera, la ferrovia, non avrebbe interferenze né con gli abitati, né con tutte le varie reti di opere di urbanizzazione ed occuperebbe terreni già di basso valore, perché non edificabili in quanto già gravati dal detrattore della linea ferroviaria.

Si avrebbe un notevole risparmio in termini di costi, di sottrazione di suolo, si sposterebbe tutto il traffico di lunga percorrenza in aree agricole, su cui è molto più ridotta la pressione demografica rispetto a quelle poste lungo l’antica consolare, senza creare disturbi di rumore ed inquinamento, lasciando alla attuale Aurelia ancora la sua vera funzione di connettivo delle aree urbanizzate, senza penalizzazioni economiche e di sviluppo sociale.

Inoltre tutto il tratto in variante lungo la ferrovia potrebbe essere costruito con un cantiere non ostacolato dallo scorrere dei flussi veicolari.

Ciò eviterebbe la gravissima interferenza che si crea quando gli adeguamenti vengono effettuati in sede, senza interruzione di scorrimento del traffico e con le continue necessità di deviazioni, di tratti provvisori di viabilità alternativa, di interferenze con i mezzi di cantiere, problemi di sicurezza e di forti rallentamenti, oltre a quelli relativi al disturbo da polveri, da rumore e vibrazioni, i cui costi totali influirebbero sia su quelli delle opere, sia sui cittadini costretti a livelli di servizio molto penalizzati. 

Questa soluzione è stata ritenuta meritevole di approfondimento ed è stata alla fine prescelta.

È stato, inoltre chiesto il benestare per l’affiancamento alle F.S., che si sono espresse favorevolmente.

Adeguamento fuori sede, che si allaccia ad una variante cosiddetta “collinare” (vedi Tav. 1 schema n. 4)
Anche in tale situazione il tracciato “collinare”, che già di per sé è costoso per le opere necessarie (trincee, mezzacosta, ma soprattutto gallerie, il cui notevole sviluppo supera i 4 chilometri), nell’attraversamento della zona di pianura intercetta la rete viabilistica al servizio dei fondi e delle case rurali. 

Diventerebbe perciò indispensabile costruire ai suoi lati le complanari o delle ricuciture che ricolleghino tutti i tratti interrotti, a meno di non scegliere la soluzione, anch’essa molto onerosa, di realizzare tratti adeguamento della arteria principale in viadotto. Questa soluzione, molto onerosa, produrrebbe anche significativi impatti paesaggistici e pertanto per i grandi problemi che pone, è stata considerata da scartare. 

Tratto Piana di Albinia e di Campo Regio

Stato attuale (vedi Tav. 2 schema n. 5)
In questo tratto l’Aurelia attraversa una vasta pianura costi-tuita al cui centro scorre il Fiume Albegna, e si snoda lungo una fascia costiera delimitata ad ovest dal mare e ad est dalla linea ferroviaria Roma-Pisa. L’Aurelia da secoli e fino ad oggi svolge la funzione di collettore delle ramificazioni della rete viabilistica locale. 

La ferrovia invece per molti chilometri separa nettamente le reti dei collegamenti e offre spesso ai suoi lati dei corridoi liberi da insediamenti, da reti viarie e di impianti di urbanizzazione (fogne, reti idriche, elettriche, telefoniche, gas, ecc.).

Come nel tratto precedente anche qui potrebbero essere tre le ipotesi di sviluppo dei tracciati: 

1. 
adeguamento completamente in sede

2. 
adeguamento fuori sede, lungo la ferrovia

3. 
adeguamento fuori sede, che si allaccia ad una variante cosiddetta “collinare”

Adeguamento completamente in sede 

(vedi Tav. 2 schema n. 6)
Anche qui si evidenziano tutti i problemi già esaminati nel tratto riportato nella Tav. 1, che possono essere sintetizzati in:

· interruzione delle ramificazioni della rete viaria secondaria attestate sull’Aurelia;

· loro ricucitura con la realizzazione di due strade complanari;

· grande sottrazione di suolo (per adeguamento Aurelia e per due complanari);

· interferenze con reti di impianti di urbanizzazione;

· maggior costo di realizzazione 

· concentrazione di tutto il disturbo prodotto dal traffico attuale e da quello futuro sugli insediamenti residenziali;

· difficoltà ed onerosità di svolgere un cantiere sull’attuale Aurelia e sulla viabilità locale, senza poter interrompere lo scorrimento dei flussi veicolari.

Tutto ciò porta a dover scartare tale ipotesi di intervento.

Adeguamento fuori sede, lungo la ferrovia 

(vedi Tav. 2 schema n. 7)

In uno dei corridoi di terreno agricolo posti lungo la ferrovia è possibile far sviluppare una Variante fuori sede (ma lontana dalla sede nel punto massimo appena di trecento metri) che eviterebbe il ricorso a dover costruire le due strade complanari.

Questa Variante eviterebbe l’interferenza con gli abitati e le reti degli impianti di urbanizzazione;

· avrebbe costi nettamente più contenuti,

· eviterebbe la ricaduta negativa degli impatti del traffico di grande scorrimento sugli insediamenti abitativi;

· e soprattutto, con il declassamento dell’Aurelia a viabilità secondaria, semaforizzata e a bassa velocità, rimarrebbe immutata la funzione connettivante che ha sempre svolto rispetto agli abitati e ai loro livelli di servizio. 

In tal modo si consentirebbe lo svolgimento di tutte le attuali attività economiche, ricettive, e turistiche, ma anzi si recupererebbero in termini di viabilità urbana anche quei livelli di servizio penalizzati in alcuni tratti dalla posa in opera del New Jersey. 

Nello stesso tempo si allontanerebbero dalle residenze il rumore, le vibrazioni e l’inquinamento atmosferico provocati dai traffici veloci di lunga percorrenza. 

Tale soluzione è da considerare risolutrice e meritevole di approfondimenti.

Adeguamento fuori sede, che si allaccia ad una variante “collinare” (vedi Tav. 2 schema n. 8)
Anche questa soluzione, che prevede un allacciamento da un tracciato “collinare” ed un successivo affiancamento alla ferrovia, è da scartare perché si presenterebbero gli stessi problemi già citati per la soluzione di Tav. 1 schema n. 4.
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	5.1.3
	Analisi dei tracciati collinari


Delle ipotesi studiate negli schemi precedenti sono state poi effettuate delle verifiche tecniche, che hanno definitivamente avvalorato in un esame in scala di dettaglio le scelte già individuate a grande scala. 

Non essendo possibile realizzare un tracciato di pianura, sufficientemente lontano dalla sede attuale, per gli impedimenti presenti in essa, creati dall’invalicabilità di un’estesa area con vincolo militare e per la fitta disseminazione di case rurali o per vacanze, è stato necessario esaminare la possibilità di un vero e proprio tracciato collinare. 

Questo tracciato poteva venire incontro all’esigenza di tranquillità di quanti (soprattutto gli abitanti di Orbetello, i turisti, i residenti di seconda casa) vi trascorrono lunga parte dell’anno: avrebbe circonvallato infatti ampiamente il Comune, evitando di riversare nelle zone più sensibili rumore, vibrazioni, inquinamento atmosferico. 

L’adeguamento dell’Aurelia, lontano dal tracciato dell’antica consolare, sarebbe servito esclusivamente a creare uno scorrimento per i traffici di lunga percorrenza, che avrebbero in tal modo abbandonato l’attuale sede, restituendo una migliore qualità di vita a tutta un’area ad essa circostante avente una vocazione turistica selezionata (Ansedonia e l’Argentario), o con aspirazione ad averne di miglior livello (lunga fascia dei campeggi di Albinia).

L’ipotesi di un tracciato “collinare” prevedeva una derivazione dall’attuale Aurelia all’altezza di La Torba e un riallaccio ad essa in località Fonteblanda. 

Di esso ne sono state verificate due soluzioni, ma in entrambe le soluzioni l’andamento dei profili ha rivelato la necessità di dover costruire oltre 4 chilometri di gallerie e nelle successive valli della Polverosa e di S. Donato un notevole sviluppo di viadotto (circa 9 chilometri) per non frammentare aree agricole di pregio e limitare le interferenze con una fitta rete di strade locali. 

I costi troppo elevati di realizzazione sono stati il motivo principale per scartare queste ipotesi, in quanto non compatibili con le attuali disponibilità dello Stato nei confronti di questa opera; ma vi sono anche altri motivi di grande importanza che hanno contribuito al loro accantonamento: le pendenze stradali, in qualche caso eccessive, i danni ambientali a zone collinari integre e coperte da fitti boschi con vincoli naturalistici e paesaggistici ed i danni economici per le interferenze con insediamenti di pianura già consolidati.

	5.1.4
	Ammodernamento del tracciato con: 

a - soluzione tutta in sede 

b - soluzione in sede con variante lungo la ferrovia


Si è passati poi ad esaminare queste due grandi ipotesi, con la convinzione che, oltre a tutti i grandi problemi ambientali, geologici, economici, anche gli aspetti tecnici dovevano essere risolti in modo pienamente soddisfacente: in altre parole un adeguamento in sede in un certo tratto non può essere considerato risolutivo, se non si risolvono anche tutti i problemi legati al giusto livello di funzionalità della rete viabilistica secondaria, che intorno ad esso si impernia. Lo scorrimento dei traffici locali, il completo ripristino di tutti gli allacci precedentemente recisi, la posizione degli svincoli che debbono smistare flussi di traffico complessi in tutte le direzioni che si creano tra asse principale, direttrici locali longitudinali e direttrici locali trasversali.

La soluzione dell’adeguamento tutto in sede, affinata attraverso molti passaggi successivi potrebbe essere proposta, ma la sua realizzazione non può prescindere da una indispensabile e funzionale progettazione, e successiva realizzazione, di una o due complanari ai lati del tracciato ammodernato, per staccare completamente da esso gli innesti di viabilità privati e per poterli ricucire ad una nuova viabilità locale che possa ricreare la funzione connettivante dell’Aurelia.

In sintesi questo problema deve prevedere un’ampia ristrutturazione di tutta la viabilità territoriale. 

Mentre l’adeguamento in sede è compatibile con il contesto territoriale nelle zone in cui i fenomeni di antropizzazione sono modesti, occorre ripeterlo, esso comporta invece una serie di elevati problemi nelle zone più densamente popolate.

L’adeguamento in sede è possibile e conveniente nel primo tratto a sud, che va dalla S.P. Pedemontana n. 93 ad Orbetello scalo e nell’ultimo tratto a nord, che va da Fonteblanda a Spadino. 

In questi tratti la distanza tra i fabbricati rurali è talvolta molto ampia, il territorio è pressoché pianeggiante ed utilizzato per scopi agricoli, in prevalenza colture cerealicole, o piccoli frutteti, senza particolari ostacoli, nemmeno di tipo vegetazionale. 

In tali condizioni è possibile affiancare all’Aurelia una sola strada complanare, spesso localizzabile nei terreni residuali e quindi meno pregiati, quali quelli posti tra la statale e la ferrovia.

Da tale complanare si distaccano poi dei piccoli cavalcavia o sottovia che superando l’Aurelia, che si sviluppa a raso o in rilevato, si ricollegano agli insediamenti posti sull’altro lato. 

In alcuni piccoli tratti è anche possibile evitare la costruzione di una nuova complanare, se nelle vicinanze esiste già una strada locale che, potenziata e migliorata, può assolvere a tale funzione. 

Quando invece l’adeguamento in sede viene ipotizzato nelle aree con maggiore pressione demografica, in pratica nel tratto del Comune di Orbetello che va da Orbetello scalo a Fonteblanda, si riscontrano inconvenienti gravi per la complessità dei problemi che si pongono:

1) 
In queste aree più intensamente abitate fare la scelta di modificare la funzione di una strada consolare, che da sempre ha costituito un asse di connessione dei flussi locali, per farla diventare corridoio chiuso di traffico veloce e protetto, comporta spesso la necessità di realizzare ai suoi lati ben due complanari, non essendovi tra l’altro strade locali parallele a cui poter ricorrere per la presenza di barriere quali il mare ad ovest e le montagne ad est.

2) Poiché le due complanari occupano insieme circa 16 metri di larghezza, e poiché, sommando ad essi i 23 metri dell’Aurelia adeguata in sede, si raggiungono 39 metri (ai quali va aggiunto, a seconda dei casi, qualche altro metro per marciapiedi, fossi di guardia, muri di sostegno, rispetto di alcune alberature da non abbattere ecc.), è necessario individuare una fascia di spazio, di circa 45 metri che spesso è difficile trovare e che comporta non solo la sottrazione di giardini, di orti, di spazi di sosta, ma anche sacrifici molto elevati per una popolazione di residenti che si ritroverebbero a subire l’abbat-timento di manufatti e/o la complanare che sfiora direttamen-te il loro uscio di casa.

3) La realizzazione delle complanari è anche un’opera costosa, sia per il notevole sviluppo dei chilometri da realizzare, sia per dover spesso realizzare muri di sostegno al posto dei rilevati per il cui ingombro non vi è disponibilità di spazio. 

4) Nelle zone più fittamente popolate si avrebbero inoltre un aumento dei costi dovuto al notevole numero di opere di rimodellamento delle reti di urbanizzazione che interferiscono con le nuove opere: linee fognarie, idriche, telefoniche, elettriche, del gas, di deflusso delle acque, ecc., nonché al maggior costo di esproprio, dovuto al pregio delle aree, e ai più lunghi tempi di esproprio a causa della maggior presenza di ditte, dovuta alla frammentazione delle proprietà e alla possibilità di contenziosi. 

5) L’adeguamento in sede nelle zone con maggior pressione demografica comporterebbe anche notevoli disagi in fase di cantiere, sia alle popolazioni, sia alle ditte appaltatrici dei lavori, per dover effettuare lavori lunghi e complessi sia sulla sede principale, ove continuerebbe a transitare anche il traffico di lunga percorrenza, che sulla viabilità locale, con disagio anche in termini di inquinamento atmosferico e acustico, e penalizzazione allo scorrimento veicolare.

6) L’adeguamento in sede, oltre a presentare costi più elevati, presenta indubbi risvolti negativi anche da un punto di vista ambientale, perché concentra sulle zone abitate tutto il traffico: da quelli attuali, locale e di lunga percorrenza, all’incre-mento di quello di lunga percorrenza previsto in futuro, che si produrrà in seguito al raggiungimento di un miglior livello di servizio della strada e di maggiori velocità.

Tali traffici riverseranno all’intorno in quantità sempre più crescente disturbi da rumore, da inquinamento atmosferico, da vibrazioni ed inoltre creeranno maggiori interferenze paesaggistiche. 

7)
Questi stessi impatti ambientali si produrranno anche nei confronti di alcuni habitat di rilevante importanza internazionale, siti in adiacenza dell’attuale Aurelia, quali quelli della Laguna di Ponente di Orbetello, ricchi di specie faunistiche rare ed importantissime e di qualità paesaggistica non comune.

8) L’adeguamento in sede ha inoltre una ulteriore indubbia valenza negativa, perché separa e deprime ancora di più le realtà economiche, sorte negli anni lungo la statale, che la vecchia consolare univa, (servizi ricettivi e turistici, quali alberghi, bar, negozi, discoteche, ecc.) e che dopo l’adeguamento risulterebbero nettamente distanti tra loro, sui due lati dell’Aurelia, divise dalla barriera centrale, superabile solo con lunghi ritorni sugli svincoli e immissioni sulla complanare opposta.  

Tutti questi problemi hanno portato a selezionare nel tratto Ansedonia-Grosseto una ipotesi mista così formulata:



	TRACCIATO DEFINITIVO

	Tratto
	Adeguamento
	Necessità

di complanari

	Ansedonia-Orbetello scalo
	in sede
	sì

	Orbetello scalo-Fonteblanda
	fuori sede
	no

	Fonteblanda-Grosseto sud
	in sede
	sì


In particolare dell’adeguamento fuori sede nel tratto urbano di Albinia sono state studiate due soluzioni, una con un attraversamento interno alla città ed una con l’attraversamento esterno. 

Tali soluzioni hanno ciascuna problemi e vantaggi di natura diversa, che meriterebbero un approfondimento di scala ed un confronto con le Amministrazioni locali, in modo da pervenire con una determinazione concertata sulla scelta definitiva.

	5.1.5
	Variante fuori sede: le due soluzioni per il superamento di Albinia 


Tale Variante, che prevalentemente si sviluppa lungo la ferrovia Roma-Pisa, si distacca dalla sede dell’attuale Aurelia in prossimità del Podere Torre dei Frati, sottopassa l’attuale rilevato della strada di allaccio con Orbetello centro e dopo aver attraversato l’area prospiciente lo scalo di Orbetello si affianca alla ferrovia, costeggiandola praticamente fino a Fonteblanda. 

Durante l’affiancamento supera l’insediamento artigianale di Podere Felciao, sottopassa l'attuale Aurelia, attraversa tutta la Piana intercettando la città di Albinia ed il fiume Albegna. 

In Albinia si possono prevedere due ipotesi di tracciato, già accennate alla fine del paragrafo precedente: una che attraversa il centro abitato lunga km 3,500; una che passa in esterno, lunga km 4,200. Si riportano di seguito i seguenti dati relativi a queste diverse soluzioni:

Tratto di Variante fuori sede con attraversamento all’interno di Albinia (da Podere Torre dei Frati a Fonteblanda)

	Lunghezza totale
	km 15.400

	di cui in aderenza alla ferrovia
	km 12,400


Tratto di Variante fuori sede con attraversamento esterno ad Albinia (da Podere Torre dei Frati a Fonteblanda)

	Lunghezza totale
	km 16.100

	Aderenza alla ferrovia
	km 11.700


Maggiore lunghezza della variante esterna ad Albinia km 0,700

Per poter sviluppare l’ipotesi di affiancamento è stato necessario chiedere il consenso all’Ente F.S. che in linea di massima lo ha concesso, salvo le verifiche di dettaglio, circa un assetto statico nelle zone di ex palude (Campo Regio) in cui il nuovo rilevato stradale non comporti condizionamenti alla stabilità dell’esisten-te rilevato ferroviario.

In generale l’affiancamento avverrà alla distanza di 30 metri, salvo i tratti in cui il varco è più stretto: zona dell’insediamento artigianale di Podere Felciaio, di Albinia attraversata all’interno e dei Bagnacci dell’Osa, ove le distanze dovranno essere più con-tenute.

Per quanto riguarda l’abitato di Albinia le due proposte di attraversamento presentano i seguenti problemi:

Soluzione fuori sede con attraversamento all’interno di Albinia 

La prima soluzione della Variante fuori sede prevede un tracciato in Albinia che attraversa la città in un settore, occupato da un insediamento produttivo ed impegnato da alcuni edifici di importanza medio-bassa. Il tracciato per aprirsi un varco, crea la necessità di qualche abbattimento.

Elementi negativi:

a) demolizione di un serbatoio idrico in elevazione di mattoni, 

b) demolizione di un piccolo fabbricato di recente costruzione, annesso allo stabilimento della società Valfrutta, adibito, come pare, ad abitazione di un custode, 

c) demolizione di un ampio capannone, alto un piano, di costruzione non recente, adibito al rimessaggio di roulotte, 

d) demolizione di un edificio avente aspetto di villino, con uso in parte residenziale ed in parte produttivo, di recente costruzione e declassamento di un altro edificio simile che viene sfiorato dalle opere della nuova strada.

Interventi di mitigazione proposti (per ridurre il disturbo sull’a-bitato posto ai suoi lati): 

- realizzazione di una galleria artificiale di tipo leggero per eliminare gli impatti da rumore e da inquinamento sull’abitato.

- compensazione economica di valore adeguato per i proprietari degli immobili da abbattere.

Vantaggi: il tracciato corre in modo pressoché rettilineo senza produrre alcuna riduzione del livello di servizio, con un ottimo standard di visibilità e di sicurezza; lo svincolo con la S.S. n.74 Maremmana è lineare.

Soluzione fuori sede con attraversamento esterno di Albinia 

Questa seconda soluzione prevede un distacco dall’affianca-mento alla ferrovia all’altezza di Case Brancazzi, un aggiramento completo con una grande curva dell’abitato di Albinia, l’attraversamento del Fiume Albegna e dei suoi canali laterali, il ricollegamento al rettilineo che costeggia la ferrovia nel tratto meridionale di Campo Regio.

Vantaggi: il nuovo tracciato non ha interferenze con l’abitato, perché sposta fuori città l’attraversamento dell’area di Albinia ed evita l’abbattimento di edifici. Con questa soluzione non si rende necessaria la realizzazione in zona urbana di una galleria artificiale. 

Elementi negativi: la nuova infrastruttura, dopo uno sviluppo in rettifilo lungo circa cinque chilometri, deve piegare all’improvviso ad est con una curva stretta per aggirare l’insediamento urbano di Albinia e poi riallinearsi all’inizio di Campo Regio con il rettifilo successivo, anch’esso lungo circa cinque chilometri.

Interventi di mitigazione proposti: nel caso che dalla redazione di un progetto più dettagliato se ne riscontrasse la necessità, occorrerebbe porre una segnaletica che tenda ad una riduzione di velocità nell’aggiramento di Albinia.

Alla metà della curva che circonvalla Albinia deve necessariamente essere posto uno svincolo per collegare la nuova infrastruttura alla S.S.74 Maremmana e l’uscita dei flussi di traffico dovrebbe avvenire in pieno ambito di sicurezza stradale. 

Nella zona di pianura prospiciente la Società Valfrutta, poi, la nuova infrastruttura sfiora alcuni casali rurali, ne racchiude altri in uno spazio delimitato dalla nuova strada, dalla ferrovia e dall’insediamento produttivo di Albinia ed interrompe alcuni collegamenti di viabilità locale, che debbono essere ricuciti.

Questa seconda soluzione presenta a sua volta un aumento del costo di costruzione dell’opera, dovuto al maggiore sviluppo della lunghezza della infrastruttura, che si incrementa di 700 metri circa. 

Al momento le due soluzioni del superamento di Albinia vengono presentate a pari livello, rinviando la selezione del tracciato definitivo al confronto anche con gli Enti locali e le popolazioni.
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	5.1.6
	Svincoli 


Attualmente nel tratto in esame esistono i seguenti 10 svincoli a livelli sfalsati; debbono tutti subire delle modifiche per dimensionarli alla sezione tipo 2a CNR.

Alcuni di essi vengono aboliti, alcuni vengono costruiti in sedi nuove, così come riportato nel seguente schema.

	n.
	Svincoli attuali
	Svincoli futuri
	Tipo di intervento

	1 
	 Grosseto sud-Spadino
	Grosseto sud-Spadino
	in sede - da adeguare

	2 
	 Montiano
	        -
	            - da abolire

	3 
	 Rispescia 
	Rispescia, 
	in sede - da modificare

	4 
	 Stazione di Alberese
	Stazione di Alberese
	in sede - da modificare

	5 
	 Fonteblanda
	Fonteblanda
	in sede - ex novo

	6 
	 Voltoncino
	        -
	            - da abolire

	7 
	 Albinia
	Albinia
	fuori sede - ex novo

	8 
	 Orbetello scalo
	Orbetello scalo
	fuori sede - ex novo

	9 
	 Ansedonia nord 
	Ansedonia nord
	in sede - da modificare

	10 
	 Ansedonia sud 
	Ansedonia sud
	in sede - da modificare


Di essi quello di Grosseto sud, che presenta le dimensioni più ampie ma sempre inferiori al tipo 2a CNR, richiede una quantità di modifiche di minore entità. 

Per quanto riguarda lo svincolo di Montiano, che è posto a distanze molto brevi da quello di Spadino (km 1,900) e di Rispescia (km 1,500), si valutano molto bassi i flussi veicolari che lo interessano e si considera necessaria la riduzione del rischio di turbolenza prodotto dai flussi di immissione-uscita nei confronti del traffico che scorre: si è ritenuto utile quindi eliminarlo, utilizzando però il sottovia per riallacciare la viabilità secondaria.

Riguardo allo svincolo del Voltoncino (zona campeggi) anche esso può essere eliminato ed il cavalcavia recuperato per l’allaccio con la viabilità locale.

Tutti gli altri, relativi all’adeguamento del tracciato in sede, debbono subire notevoli modifiche sia riferite all’allargamento della sede stradale, sia all’allaccio alla nuova rete di complanari, che nascerà ai lati dell’asse principale. 

In particolare quello di Rispescia, quello di Alberese e quello di Ansedonia sud potranno essere adeguati rimanendo dislocati all’incirca nella attuale sede. 

Quello di Fonteblanda dovrà essere spostato più a nord in un nuovo sito, dimettendo l’attuale svincolo che fa confluire tutti i traffici all’interno dell’abitato.

Lo svincolo di Albinia nascerà in un sito diverso, perché la soluzione dell’ammodernamento prevede un tracciato fuori sede e, proprio ad Albinia, due possibilità diverse di attraversamento. 

L’attuale svincolo sulla S.S.1 di Albinia continuerà a funzionare, ma, a seguito del declassamento in questo tratto della attuale Aurelia, solo in relazione alla viabilità locale.

Anche lo svincolo di Orbetello scalo verrà costruito ex novo sulla variante fuori sede. 

Come nel caso precedente l’attuale svincolo sulla S.S.1 di Orbetello continuerà a funzionare, ma, a seguito del declassamento in questo tratto della attuale Aurelia, solo in relazione alla viabilità locale.

Lo svincolo di Ansedonia nord rimarrà posizionato dove già è ora e richiederà degli adeguamenti, soprattutto per gli allacci alla viabilità secondaria e per migliorare il loro livello di sicurezza.

Tale svincolo poteva essere abolito, ma si è preferito conser-varlo sia per i problemi di seconda uscita, sia perché la bretella che collega lo svincolo sud al promontorio supera la ferrovia Roma-Pisa con un sottopasso molto basso, sufficiente solo al passaggio degli autoveicoli. 

Nelle ipotesi progettuali relative agli adeguamenti di tutti gli svincoli e alla loro nuova costruzione è stato tenuto nel massimo conto la necessità di:

- operare con schemi chiari e possibilmente semplici

- risolvere tutti i problemi di immissione-uscita relativi a tutte le direzioni di traffico che convergono sullo stesso svincolo e, considerando anche la possibilità, partendo da ciascuna delle diverse direzione, di effettuare il ritorno su se stesso, per chi avesse fatto errori o avesse avuto ripensamenti.

- risolvere anche tutti i problemi di connessione relativi alla viabilità complanare: in alcuni casi infatti lo svincolo serve le due direzioni longitudinali della Aurelia adeguata, le due direzioni longitudinali di una o di due complanari e le due direzioni di intersezioni trasversali.

DATI DIMENSIONALI DELL’ADEGUAMENTO 

Ipotesi scartata

	S.S.1 AURELIA

ADEGUAMENTO tutto in SEDE 
	km

	TOTALE  LUNGHEZZA

Tale soluzione avrebbe anche comportato, però, la necessità di costruire una maggiore viabilità complanare per una lunghezza di km 24,150.
	40.540


Ipotesi approfondite, tra cui scegliere:

	S.S.1 AURELIA

ADEGUAMENTO in SEDE + tratto in VARIANTE

con attraversamento interno di ALBINIA
	km

	lunghezza tratto adeguato in sede
	24.382

	lunghezza variante fuori sede
	15.844

	TOTALE LUNGHEZZA
	40.226


	S.S.1 AURELIA

ADEGUAMENTO in SEDE + tratto in VARIANTE

con attraversamento esterno di ALBINIA
	km

	lunghezza tratto adeguato in sede
	24.382

	lunghezza variante fuori sede
	16.544

	TOTALE LUNGHEZZA
	40.926


	Con il tratto di variante fuori sede, si ottiene un 

forte risparmio nella realizzazione di viabilità complanare 

per una lunghezza pari a km 24,150.


INSERIRE SVINCOLO RISPESCIA (1.5.000)

INSERIRE SVINCOLO ALBERESE (1.5.000)

INSERIRE SVINCOLO FONTEBLANDA (1.5.000)

INSERIRE SVINCOLO ALBINIA INTERNA (1.5.000)

INSERIRE SVINCOLO ALBINIA ESTERNA (1.5.000)

INSERIRE SVINCOLO ORBETELLO (1.5.000)

INSERIRE SVINCOLO ANSEDONIA NORD (1.5.000)

INSERIRE SVINCOLO ANSEDONIA SUD (1.5.000)

	5.2
	Tratto Toscano: km 136+200 - km 122+900 (La Torba-Confine Lazio)


Il progetto di adeguamento a quattro corsie della S.S.1 Aurelia prevede nella parte centrale e finale l’ampliamento in sede, mentre per i tratti in corrispondenza delle costruzioni del Palazzo del Chiarone e della Nunziatella non è stato possibile adottare tale soluzione.

	5.2.1
	Le varianti


Il primo tratto in variante inizia al km 122+880 e termina al km 125; tale tratto si sviluppa sul lato Est dell’attuale sede stradale e risulta essere prevalentemente in trincea. Tale variante risulta necessaria dal momento che l’ampliamento in sede non è realizzabile per la presenza del Palazzo del Chiarone che sorge sul lato Nord a ridosso dell’Aurelia. La scelta di un tracciato spostato sul lato Nord, rispetto alla situazione attuale, è dovuta sia alla necessità di raccordare il tratto in progetto con quello preesistente, sia alla presenza del nucleo abitato del Podere Sant’Angelo.

Il secondo tratto in variante si ha in corrispondenza del palazzo della Nunziatella: anche in questo caso la presenza di tale manufatto a ridosso della attuale Aurelia non consente l’ampliamento in sede, che provocherebbe l’abbattimento di almeno uno dei due edifici e renderebbe problematica la realizzazione del cavalcavia che elimina l’attuale intersezione a raso, in quanto occorre alzare la quota delle due strade comunali di 7 metri, compromettendo anche gli edifici attualmente in ristrutturazione, alle spalle della Nunziatella.

La variante a valle è stata esclusa dal momento che secondo il P.R.G. la zona è destinata all’espansione residenziale-turistica ed inoltre tale soluzione progettuale avrebbe comportato lo scavo di volumi significativi nell’area della duna antica, compresa tra la Nunziatella e la linea ferroviaria Roma-Pisa, con quote intorno ai 18 m s.l.m.

La variante di progetto inizia al km132+550 e termina al km 134+500, in corrispondenza della località Monte Alzato. È composta da una prima curva per cui si ha uno spostamento della sede stradale a monte, rispetto all’attuale, in modo da evitare il complesso della Nunziatella. Il tracciato attraversa l’Aurelia attuale per spostarsi a valle, al fine di evitare l’attra-versamento del Camping “Costa d’Argento”. 

Con un’ultima curva il tracciato si sposta nuovamente a mon-te, anche in questo caso per la presenza di un nucleo abitati e di un’area industriale, fino ad affiancarsi all’attuale sede stradale in corrispondenza dell’abitato di Torba.

	5.2.2
	Ampliamento in sede


Il primo ampliamento in sede si ha nella parte centrale del tracciato in progetto ed ha inizio alla progressiva 124+800 e termina al km 132+850; si tratta di ampliamenti a valle del tracciato attuale nei primi 7 km circa, ed a monte nel tratto finale.

La prima parte, fino alla progressiva 131+200 è una successione di tre dossi con relative cunette in corrispondenza dei Fossi Pelagone, Madonna Nicola e Carige. 

L’attuale sede è di larghezza esuberante per ospitare una delle future carreggiate ed è contornata da grandi pini, nel più tipico dei paesaggi maremmani.

Per tutta la tratta si ipotizza un allargamento a valle che consenta di salvare almeno uno dei due filari esistenti; il taglio dei dossi e le ricariche nelle vallette dei tre fossi consentono di realizzare un’unica livelletta tutta i discesa al 1,0%.

Il taglio più vistoso (5,4 m.) si ha in corrispondenza del Casale Brizzi e dell’Ippodromo La Torricella e permette di collegare i due nuclei abitati con un cavalcavia praticamente a quota campagna; un ulteriore vantaggio di questa soluzione in trincea è dato dalla notevole riduzione dell’impatto sia paesaggistico che acustico.

Questa soluzione consente, inoltre, di evitare l’abbattimento delle abitazioni che attualmente si trovano in prossimità della strada.

Nella seconda parte del rettifilo, fino alla progressiva 132 +850, l’asse è praticamente orizzontale ed attraversa un terreno piatto e di modesta qualità. L’ipotesi dell’ampliamento a valle è stata scartata per la presenza dell’edificio del Consorzio Agrario, che sorge a ridosso dell’attuale sede stradale sul lato Ovest.

Il secondo tratto in affiancamento si ha in corrispondenza di La Torba; la sede stradale viene ampliata verso monte, tale soluzione anche in questo caso è l’unica auspicabile a causa della presenza delle abitazioni sul lato di valle. 

	5.2.3
	Svincoli


Le due intersezioni con la viabilità principale, entrambe di tipo sfalsato e con accessi controllati, sono formate in modo da avere rampe di immissione e uscita che permettano la realizzazione di itinerari di scambio tre tutte le correnti veicolari interessate. 

Gli svincoli presenti lungo questo tratto sono i seguenti:

Svincolo di Pescia Fiorentina

Tale svincolo è ubicato in corrispondenza della strada provinciale Pescia Fiorentina, alla progressiva di progetto km 1 +021.

È stata adottata una tipologia di svincolo a trombetta con il cappio disposto dalla parte della corsia di uscita della corrente veicolare proveniente dalla direzione di Montalto. Nella zona del cappio è prevista la realizzazione di una rampa bidirezionale che sbocca sulla strada provinciale. 

L’intersezione con tale strada, è stata realizzata secondo un tipico schema di intersezione a raso con corsie di accumulo. 

Due rampe dirette, realizzano l’itinerario di uscita dalla S.S.1, per la corrente veicolare proveniente da Capalbio e di entra-ta per la corrente diretta verso Montalto.

Tali rampe si dipartono dalla rotatoria, con circolazione alla “francese”: a ciò è deputato il compito di raccogliere e distribuire il traffico di scambio tra la S.S.1 e gli insediamenti esistenti.

Svincolo di Capalbio

Questo svincolo che realizza il collegamento con la strada provinciale per Capalbio, è già stato oggetto di separata progettazione, definitiva ed esecutiva, ed è stato recepito dal presente progetto, adeguandone opportunamente la geometria delle rampe di immissione ed uscita, oltreché prevedendo opportune opere di mitigazione.

Dal punto di vista geometrico-funzionale, lo svincolo realizza un quadrifolgio parziale (su due quadrati adiacenti), che tiene conto della netta dissimetria dei traffici di scambio.

	5.2.4
	Viabilità complanare e di collegamento


L’allargamento della Aurelia ed il contemporaneo controllo degli accessi (2 soli svincoli a Pescia Fiorentina ed a Capalbio) riporta alcuni flussi di traffico locale ad usufruire della viabilità complanare, in parte di nuova realizzazione ed in parte costituita dalla viabilità comunale e provinciale esistente, pur se adeguata, completamente separata dalla S.S.1 Aurelia.

Si è trattato, quindi, di concepire una rete di strade locali che in parte sfrutta due parallele all’Aurelia: la S.P. 93 “Pedemontana” a monte e la Strada comunale Origlio, a valle ed una serie di trasversali che la sovrappassano.

La S.P. Pedemontana collega lo svincolo di Ansedonia con la S.P. 75 di Pescia Fiorentina, correndo parallela all’Aurelia alla distanza di 1 km circa; ha una sezione che può essere assimilata al tipo “B”  CNR ed è stata recentemente pavimentata e l’unico intervento necessario è l’eliminazione della viziosità planimetrica all’altezza della Cantina Cooperativa di Capalbio.

La strada comunale di Origlio (larghezza circa 5 m.) nasce all’altezza della Nunziatela, corre parallela alla ferrovia Roma-Pisa e termina anch’essa sulla S.P. 75, a circa 3 km dallo svincolo di Pescia Fiorentina ed attraversa l’abitato di Capalbio Scalo.

Per poterla utilizzare come complanare a valle occorrerà continuarla fino allo svincolo di Ansedonia, verso Nord, e adeguarla ad un Tipo VI CNR, fino all’intersezione con la strada comunale di Selva Nera (svincolo di Capalbio), verso sud.

Una parte di questa complanare è in corso di realizzazione da parte delle Ferrovie dello Stato, nell’ambito del programma di soppressione dei passaggi a livello di Torba e di Capalbio Scalo.

Oltre ai due sottovia (km 139+352 e km 142+178 della Roma-Pisa) le F.S. realizzeranno a proprie spese due tratti della ipotizzata complanare sud e precisamente quelli tra i due passaggi a livello di Torba e dal sottovia di Capalbio Scalo, fino a tutta la Circonvallazione dell’abitato stesso; i due tratti presentano sezioni diverse (tipo “B” e “V” del CNR).

Per completare la complanare sud sono stati individuati due tratti da costruire ex-novo: dallo svincolo di Ansedonia al sottovia delle F.S. di La Torba (km 1,5), dall’abitato di La Torba (strada del passaggio a livello) al sottovia di Capalbio Scalo (km 2) e circa km 2,5 della strada comunale di Origlio, da Capalbio Scalo al Casale Selva Nera, da allargare con una sezione che non potrà che essere quella relativa alle strade locali extraurbane (tipo “F”), la cui sezione è uguale a quella del tipo VI delle norme CNR.

Con l’eliminazione degli svincoli a raso che attualmente sono parte integrante della viabilità locale si rende necessaria l’introduzione di una serie di collegamenti trasversali per risolvere le conflittualità fra la strada in progetto e la viabilità esistente, mediante intersezioni a livelli sfalsati e cavalcavia.

In particolare sono stati ripristinati gli attraversamenti con le seguenti vie principali:

	· Strada Provinciale n. 75 Pescia Fiorentina
	km 124+055

	· Strada Vicinale Casale Brizzi
	km 125+455

	· Strada Comunale del 33
	km 124+055

	· Strada Comunale di Caselnuovo
	km 130+300

	· Strada Provinciale n. 149 di Valmarina
	km 131+500

	· Attraversamento La Nunziatella
	km 133+700

	· Attraversamento località La Torba
	km 135+750


Lungo il tratto di Aurelia in progetto sono attualmente presenti otto piccole aree di servizio (di cui una dismessa) che si affacciano direttamente sull’attuale tracciato senza rappresentare idonei punti di sosta e di ristoro.

Le nuove caratteristiche geometrico-funzionali, previste con l’intervento di adeguamento, richiedono, quindi, la realizzazione di aree di servizio adeguate alle nuove esigenze ed alle prescrizioni normative del Nuovo Codice della Strada.

La soluzione adottata, prevede la realizzazione di due grandi aree di sosta (una per ciascun senso di marcia), dotate di luoghi di rifornimento e di ristoro.

La loro collocazione lungo il tracciato, ha tenuto conto delle necessità di non avere pericolose interferenze con il traffico di transito e di essere adeguatamente distanti dalle aree degli svincoli.

INSERIRE COROGRAFIA R.P.A (1:20.000)

INSERIRE PLANIMETRIA R.P.A  TAV. 1 (1:10.000)

INSERIRE PLANIMETRIA R.P.A  TAV. 2 (1:10.000)

INSERIRE PLANIMETRIA R.P.A  TAV. 3 (1:10.000)

INSERIRE PLANIMETRIA R.P.A  TAV. 4 (1:10.000)

	5.3
	Tratto Laziale: km 122+900 - km 81+100 (Confine Lazio-Civitavecchia)


	5.3.1
	Soluzioni progettuali adottate


L’analisi svolta per l’adeguamento del tracciato e della viabilità secondaria, basata sia su dati reperiti nel corso di sopralluoghi in sito che sullo studio delle proposte di adeguamento ad oggi esistenti, ha permesso di individuare il numero minimo di svincoli necessari a garantire le esigenze di scorrevolezza tipiche di una strada di grande comunicazione e quello di consentire il drenaggio del traffico all’interno del territorio e verso il litorale.

La soluzione proposta prevede il riammodernamento degli svincoli a livelli sfalsati oggi già esistenti e di provvedere alla costruzione di due nuovi svincoli, oltre allo svincolo di raccordo con la autostrada A12.

Più in particolare il riammodernamento degli svincoli esistenti riguarda:

	1. Svincolo per Tarquinia
	progr.    91+950

	2. Svincolo per Riva dei Tarquinii
	progr.  102+300

	3. Svincolo per Montalto di Castro
	progr.  108+500

	4. Svincolo per la centrale ENEL di Pian Cangani
	progr.  114+500

	5. Svincolo per Pescia Romana
	progr.  120+750


I nuovi svincoli previsti riguardano:

	1. Collegamento con l’Autostrada A12
	progr.    81+100

	2. Svincolo con la S.S.1 bis
	progr.    85+800

	3. Svincolo per Tuscania-Tarquinia
	progr.    95+300


In totale nel tratto in esame si prevede quindi la costituzione di 8 svincoli posti ad una distanza reciproca compresa tra i 3.4 km circa ed i  6.3 km circa.

	5.3.2
	Descrizione degli interventi proposti


1.        Dall’innesto con l’Autostrada A12 (progr. 81+100) allo svincolo con la S.S.1 bis (prog. 85+800) 

Collegamento con l’Autostrada A12 

Per lo svincolo con la A12 si è partiti dal presupposto che l’innesto con l’autostrada deve essere tale da permettere, direttamente o indirettamente, la percorrenza verso tutte le direzioni e verso la viabilità locale. Per perseguire tale indirizzo lo svincolo sarà costituito da 5 rami indipendenti: 2 rami permetteranno l’immissione diretta tra la S.S.1 e la A12. Tramite questi 2 rami è anche possibile immettere il traffico della A12 alla viabilità secondaria attraverso l’immissione sulla S.S.1 e la successiva inversione che potrà avvenire lungo le stesse direttrici attualmente utilizzate per l’inversione.

Gli altri tre rami di svincolo permetteranno l’accesso dalla nuova viabilità secondaria alla S.S.1 da tutti i sensi di marcia. Attraverso questi rami di svincolo sarà possibile immettersi dalla viabilità secondaria alla A12 percorrendo in senso inverso le direttrici utilizzate per l’inversione di marcia.

Strada principale

Dopo lo svincolo Aurelia-A12 e fino alla progr. 84+400, la strada attuale verrà adeguata dalla sezione CNR tipo IV “ristretta” alla sezione tipo 2a  allargando la sede stradale sul lato Est .

Dalla progr. 84+400 fino alla progr.85+200 l’adeguamento della strada avverrà sempre sul lato Est ma sarà di entità più limitata poiché la larghezza della sede attuale è di 14.5 m circa, anziché 9.50 m. Il tracciato in questa zona attraversa il Fiume Mignone per mezzo di un ponte (L=140 m) per il quale è previsto l’allargamento.

Dalla progr. 85+200 fino all’area destinata allo svincolo per la nuova S.S.1 bis (85+800) l’adeguamento, sempre sul lato Est, sarà analogo a quello del primo tratto, cioè si passerà da una strada avente sezione tipo tipo IV CNR “ristretta” alla sezione tipo 2a.

Da segnalare che alla progr. 85+500 circa, in corrispondenza dell’attuale svincolo per la litoranea, il progetto per la nuova S.S.1 bis prevede l’intersezione con le strade esistenti per mezzo di una rotatoria. Per poter superare l’interruzione si prevede la realizzazione di un viadotto di sovrappasso lungo la strada principale della lunghezza di circa 150 m.

Strade di servizio

Sullo stesso lato è prevista la realizzazione di una strada complanare con sezione CNR tipo VI a  doppio senso di marcia, parallela alla strada principale, che prosegue fino alla progressiva 82+700 dove, per mezzo di un cavalcavia, la complanare attraversa la strada principale portandosi sul lato Ovest. Lungo questo tragitto dalla complanare è possibile ac-cedere sia ai fondi agricoli che alle proprietà poste su questo lato.

Dal lato Ovest la strada di servizio si congiunge alla strada per la litoranea connessa allo svincolo a raso esistente attualmente esistente. Attraversata la strada principale, un bivio a sinistra permette, con una strada avente sezione CNR tipo “C”, l’accesso ad un fondo agricolo la cui immissione avviene direttamente dalla S.S.1 alla progr. 82+650.

La complanare segue parallelamente la S.S.1 sul lato Ovest, fino a poco prima dello svincolo con la S.S.1 bis in progetto, e termina con l’immissione all’interno della rotatoria posta alla progr. 85+500 al disotto di un viadotto di attraversamento facente parte del progetto. Lungo il tragitto sono previsti gli accessi ai fondi ed alle proprietà poste su questo lato della strada.

L’attraversamento del Fiume Mignone avverrà sfruttando il ponte (da consolidare) connesso al vecchio tracciato dell’Au-relia.

Alla progr.84+200 per mezzo di un sottovia verrà garantita la connessione con la strada per la stazione di sollevamento dell’acquedotto e per le località ad essa collegate e, con un bivio a sinistra, verrà consentito l’accesso ai fondi (strada CNR tipo “C”) ed alle proprietà poste sul lato destro della strada principale e che oggi accedono direttamente dalla strada principale . 

Dalla rotatoria prima citata si diramano due strade (una verso Est ed una verso Ovest) che garantiscono il collegamento rispettivamente con la strada provinciale “Valle del Mignone” e con la strada di collegamento con la litoranea. Inoltre la stessa rotatoria permetterà, per mezzo di una strada con sezione tipo “C”, di accedere al sito diga “Mole del Mignone”, con strada S.S.1 bis in progetto e con la complanare di servizio verso Nord che si imposta sulla sede della ex S.S:1. 

2. 
Dallo svincolo con la S.S.1 bis (prog. 85+800) allo svincolo SUD di Tarquinia (prog. 91+950) 

Svincolo con la S.S.1 bis (prog. 85+800) 

Subito dopo la rotatoria alla progr. 85+500 è prevista la realizzazione del nuovo svincolo per la nuova S.S.1 bis, attualmente in fase di progettazione, previsto alla progr. 85+800. Lo svincolo è del tipo a “trombetta” con possibilità di immissione o di uscita da tutti i sensi di marcia.

Strada principale

Dopo lo svincolo per la nuova S.S.1 bis e fino alla progr. 90+450, ovvero fino in corrispondenza dello svincolo più a Sud per Tarquinia attualmente in esercizio, la strada verrà adeguata dalla sezione tipo IV CNR “ristretta” alla sezione tipo 2a  allargando la sede stradale sul lato Est.

Dalla progr. 90+450 fino alla progr.91+950 l’adeguamento della strada avverrà sempre sul lato Est ma sarà di entità più limitata poiché la larghezza della sede attuale è di 14.5 m circa anziché 9.5 m.  In quest’ultimo tratto le due carreggiate sono suddivise da spartitraffico centrale.

Il tratto di strada in esame è un’alternanza di riporti e di trincee di modesta altezza e non presenta particolari problematiche connesse ai lavori di adeguamento anche in corrispondenza dell’abitato di Tarquinia dove l’ampiezza della fascia di rispetto attualmente presente consente l’allargamento in condizioni agevoli.

Strade di servizio

E’ prevista una complanare sul lato Est della strada principale parallelamente alla stessa a partire dalla rotatoria alla progr. 85+500 si estende fino all’ingresso Sud di Tarquinia (progr. 90+450) garantendone l’accesso da questa direzione. Questa strada, che avrà una sezione tipo VI CNR permetterà anche l’accesso ai numerosi fondi ed alle proprietà poste su questo lato della strada.

Per i primi 600 metri la strada verrà realizzata sulla sede del-la vecchia Aurelia.

Alla progr. 86+400  verrà realizzato un sottovia per permettere l’attraversamento della strada principale da parte di una strada di servizio per l’accesso a tutti i fondi e le proprietà presenti sul lato Ovest della S.S.1 fino alla progr.90+200 circa. Questa strada di servizio avrà una sezione tipo “C” CNR. 

3.  Dallo svincolo SUD di Tarquinia (progr. 91+950) allo svincolo di Tarquinia-Tuscania (progr. 95+300)   

Svincolo SUD di Tarquinia 

Alla progressiva citata è presente uno svincolo a livelli sfalsati utilizzabile anche per il nuovo assetto viario. Lo svincolo esistente è di tipo a “trombetta” su due rami corrispondenti all’immissione e all’uscita dalle due carreggiate di marcia. I rami si immettono sulla viabilità locale e permettono l’accesso ad una serie di località interne ed al Lido di Tarquinia. 

Strada principale

Dalla progr. 90+450, ovvero circa 1.5 km prima dello svincolo di Tarquinia, e fino allo svincolo per Tarquinia-Tuscania la strada attuale è a doppio senso di marcia con spartitraffico centrale in elementi in c.a. tipo “New Jersey”. L’adeguamento avverrà sul lato Est, in continuità con quello previsto per il tratto precedente, fino alla progressiva 93+150 circa, da questa progressiva e fino allo svincolo di Tarquinia-Tuscania l’adeguamento verrà eseguito sul lato Ovest in quanto su questo alto è possibile contenere l’entità dei lavori. 

Dopo l’adeguamento l’attuale larghezza di circa 14.50 m passerà a quella corrispondente alla sezione tipo IIa CNR.

Il tratto di strada in esame è un’alternanza di riporti e di trincee di altezza media e non presenta particolari problematiche connesse ai lavori di adeguamento anche in corrispondenza dell’abitato di Tarquinia dove, come detto, l’ampiezza della fascia di rispetto attualmente presente consente l’allargamento in condizioni agevoli.

Il tracciato in questa zona attraversa il Fiume Marta (progr. 92+850) per mezzo di un ponte di lunghezza di 110 m, per il quale è previsto l’allargamento.

Alla progr. 92+140 è presente un cavalcavia qualche sottovia di servizio alla viabilità locale per i quali va previsto l’adeguamento alla nuova larghezza della strada.

Strade di servizio

Nel tratto di strada in questione, ad eccezione dell’immis-sione al “Cascinale colonia Maria”, tutti gli accessi sono interclusi e pertanto non si prevede la realizzazione di strade di servizio. 

L’accesso al suddetto cascinale può avvenire adeguando in situ tratti di viabilità locale.

4.  
Dallo svincolo di Tarquinia-Tuscania (progr.95+300) allo svincolo per Riva dei Tarquini (progr. 102+300) 

Svincolo di Tarquinia-Tuscania 

Alla progr. 95+300, dove è attualmente presente lo svincolo a raso per Tuscania, verrà realizzato un nuovo svincolo a livelli sfalsati che permetterà di collegare la S.P. “tronco ex Aurelia” (direzione Tarquinia) e la S.P. Roccaccia (direzione Tuscania).

Lo svincolo previsto è del tipo a “trombetta” con immissione dalla S.P. ex Aurelia.

Strada principale

Dallo svincolo per Tarquinia-Tuscania, fino allo svincolo di Riva dei Tarquini l’adeguamento della strada verrà eseguito sul lato Est. Si passerà da una sede larga attualmente circa 14.50 m (strada a 4 corsie, 2 per senso di marcia, senza spartitraffico centrale) alla larghezza prevista per la strada di tipo IIa CNR. 

La strada nel tratto in questione è un’alternanza di riporti e di trincee di modesta altezza ad eccezione delle zone di attraversamento dei corsi d’acqua dove si raggiungono altezze di rilevato significative (max 5-6 m). L’adeguamento non presenta particolari problematiche connesse ai lavori da eseguire. 

Il tracciato supera una serie significativa di piccole incisioni dove sono ubicati tombini di dimensioni variabili dal metro ai 3-5 m di larghezza. Tra le incisioni attraversate la più significativa è quella generata dal fosso Val Fragida dove è previsto l’allargamento del ponte esistente che ha una luce pari a 25 m.

Strade di servizio

Il tratto è costellato da numerosi ingressi a fondi ed a proprietà private su ambo i lati. Per garantire l’accesso a tali proprietà è prevista la realizzazione sia di strade di servizio tipo “C” CNR e complanari aventi sezione tipo VI CNR.

Più in particolare, sulla S.P. ex Aurelia che si immette sui rami dello svincolo di Tuscania-Tarquinia, verrà realizzato un bivio a destra che permetterà l’immissione su un tronco di strada parallelo al ramo principale dello svincolo dal quale sulla destra partirà una strada di servizio per l’accesso ad una proprietà posta sul lato destro (Est) della carreggiata alla progr. 96+050 ed un ramo di complanare che per mezzo di un cavalcavia (progr. 95+400 circa) si porterà sul lato Ovest della carreggiata stradale. La complanare proseguirà su questo lato fino alla progr. 97+000 circa permettendo l’accesso alle proprietà e garantendo la possibilità di flussi per la viabilità locale. A questa progressiva la complanare attraverserà nuovamente la carreggiata stradale per portarsi, in corrispondenza del bivio per la località Grariccia, sul lato Est e si immetterà in un tratto di S.S.1 dismessa. 

Prima dell’attraversamento è stato previsto un bivio dal quale partirà una strada di servizio che si manterrà sul lato Ovest della carreggiata fino alla progr. 99+350, dove si congiungerà nuovamente con la complanare che a questa progressiva attraverserà con un cavalcavia la sede stradale per riportarsi sul lato Ovest sulla sede dismessa dell’Aurelia.

Con questa sorta di anello costituito parzialmente da strada complanare avente sezione tipo VI CNR e parzialmente avente sezione tipo “C” CNR verrà garantito l’accesso a tutti i fondi ed a tutte le proprietà che oggi accedono direttamente dalla strada principale.

Un ramo di strada di servizio sul lato Est, che partirà da un bivio previsto prima dell’attraversamento alla progr.99+350, consentirà di sostituire l’accesso ad un fondo sito alla progr. 99+760.

Dalla progr. 99+350 fino allo svincolo per Riva dei Tarquini la complanare si imposterà sulla sede della ex Aurelia che verrà adattata allo scopo. Lungo questa direttrice in corrispondenza della progressiva (riferita alla strada principale) 100+100 tramite un bivio sulla sinistra sarà possibile accedere alla strada per la località Lestra dell’Ospedale attraversando la carreggiata della S.S.1 con un sottovia che dovrà essere adeguato alla nuova configurazione geometrica. 

Un secondo sottovia esistente alla progr. 102+250 opportunamente ripristinato permetterà di accedere dalla strada complanare, posta ad Ovest, alle strade poderali presenti ad Est della carreggiata.

Si sottolinea che il ripristino come complanare della sede della ex Aurelia consentirà l’attraversamento dei numerosi impluvi  esistenti utilizzando strutture in essere anche se per queste è da prevedere un loro probabile consolidamento.

5.  
Dallo svincolo per Riva dei Tarquini (progr. 102+300) allo svincolo di Montalto di Castro (progr. 108+500) 

Svincolo di Riva dei Tarquini
Alla progressiva 102+300 è presente uno svincolo a livelli sfalsati utilizzabile anche per il nuovo assetto viario. Lo svincolo esistente è simile a quelli di tipo a “trombetta” su due rami che permettono l’immissione  verso la strada principale e l’uscita dalla stessa da tutti  i sensi di marcia. I rami si immettono sulla strada che conduce alla litoranea in prossimità dell’abitato di Riva dei Tarquini; lo svincolo permette inoltre la possibilità di immettersi su una strada secondaria per la località Bosco delle Cavalline nonché sulla complanare prevista sul lato Ovest della S.S1.

Lo svincolo in progetto è tracciato sulle stesse direttrici di quello attuale adeguando le geometrie alle prescrizioni della normativa CNR.

Strada principale

Dallo svincolo per Riva dei Tarquini l’adeguamento della strada verrà eseguito sul lato Est fino alla progr.106+800. Da questa progressiva e fino allo svincolo per Montalto di Castro l’adeguamento della sede stradale avverrà sul lato Ovest della carreggiata. Si passerà da una sede larga attualmente circa 14.50 m (strada a 4 corsie, 2 per senso di marcia, senza spartitraffico centrale) alla larghezza prevista per la strada di tipo IIa CNR. 

Sebbene il tracciato in generale è stato ottenuto con una sequenza di riporti e di trincee di modesta altezza, la morfologia del territorio è tale che in alcune zone di lunghezza non trascurabile, in particolare in corrispondenza degli attraversamenti delle incisioni fluviali, i rilevati raggiungono altezze importanti e dell’ordine dei 10-11 m. 

Ad eccezione di queste zone dove sarà necessario evitare che la messa in opera dei rilevati in affiancamento produca assestamenti differenziali eccessivi tra la sede esistente e l’allargamento, l’adeguamento non presenta particolari problematiche connesse ai lavori da eseguire. 

Anche in questo tratto Il tracciato supera una serie di significativa di piccole incisione dove sono ubicati tombini di dimensioni variabili dal metro ai 3-5 m di larghezza. Tra le incisioni attraversate le più significative sono quelle del torrente Arrone e del Fosso Sanguinario dove è previsto l’allargamen-to dei ponti esistenti che hanno rispettivamente una luce di pari a 110 m e 30 m.

Strade di servizio

Dallo svincolo per Riva dei Tarquini si diramerà una strada complanare, avente sezione CNR tipo VI, posta sul lato Ovest della carreggiata. Questa prolunga la complanare prevista a sud dello svincolo citato.

In corrispondenza della progr. 102+800 attraversa la strada principale per mezzo di un sottovia e si porta sul lato Est della carreggiata della S.S.1. 

Prima dell’approccio al sottovia sarà realizzato un bivio a sinistra dove partirà una strada di servizio CNR tipo “C” per l’accesso alle proprietà poste su questo lato della strada. La strada di servizio termina in corrispondenza della progr. 103 +700.

Dopo l’attraversamento dell’Aurelia, dalla complanare, con uno svincolo a destra, è possibile immettersi con la S.P. Dogana; la stessa complanare prosegue in direzione Nord parallelamente alla strada principale fino alla progr. 105+500 dove con un cavalcavia attraverserà la carreggiata immettendosi sulla Strada delle Murelle. 

Lungo il suo tragitto la complanare permetterà l’immissione ai fondi ed alle proprietà poste sul lato ad Ovest della Strada; in corrispondenza dell’attraversamento per la Strada delle Murelle è previsto un bivio con una strada di servizio allo scopo di consentire l’accesso ai fondi presenti sul lato Ovest della strada fino alla progr.106+300.

Dopo l’attraversamento e la connessione con la Strada delle Murelle, la complanare prosegue verso Nord fino alla progr. 106+800, un bivio permette con una strada di servizio verso Sud l’accesso ai fondi presenti in questa direzione. Alla progr. 106+800 la complanare si riporta con un cavalcavia nuovamente sul lato Est della carreggiata e si innesta sulla viabilità del tessuto urbano di Montalto di Castro.

Prima del cavalcavia alla progr. 106+800, una strada di servizio consentirà il collegamento con la zona produttiva (di modesta estensione) presente all’ingresso Sud di Montalto di Castro sul lato Ovest della carreggiata ed alle strade poderali della località Uliveto del Castello. 

6.  Dallo svincolo di Montalto di Castro (progr. 108+500) allo svincolo per la centrale Enel Pian Cangani (progr. 114+050) 

Svincolo di Montalto di Castro
E’ analogo allo svincolo di Tarquinia e cioè con due rami a “trombetta” ognuno dei quali da la possibilità di uscita e di ingresso alla  carreggiata nei due sensi di marcia.

Tutte e due i rami si connettono alla S.S. 312 di Cantrense che attraversa l’abitato di Montalto di Castro.

Il nuovo svincolo sarà impostato sulle direttrici di quello esistente adeguandone la geometria agli standard previsti. Da questo svincolo utilizzando la S.S. 312 sarà possibile il collegamento con Montalto Marina o attraverso strade esistenti da adeguare, o per mezzo della complanare di cui al punto precedente, alla Strada delle Murelle.  

Strada principale

L’adeguamento della strada verrà eseguito sul lato Ovest dallo svincolo di Montalto di Castro e fino alla progr.111+300. Da questa progressiva, e fino allo svincolo per la centrale Enel di Pian Cangani, l’adeguamento della sede stradale avverrà sul lato Est della carreggiata. Si passerà da una sede di larghezza attuale di circa 14.5 m (strada a 4 corsie, 2 per senso di marcia, senza spartitraffico centrale) alla larghezza prevista per la strada di tipo IIa CNR. 

Il tracciato è stato ottenuto con una sequenza di riporti e di trincee di modesta altezza ad eccezione delle zone di incisione fluviale dove i rilevati raggiungono altezze massime significative e dell’ordine di 6-7 m. 

Al di fuori di queste zone, dove sarà necessario evitare che la messa in opera dei rilevati in affiancamento produca assestamenti differenziali eccessivi tra la sede esistente e l’allar-gamento, l’adeguamento non presenta particolari problematiche connesse ai lavori da eseguire. 

Tra le incisioni attraversate, le più significative sono quelle del Fiume Fiora (progr. 110+100) e tre incisioni poste alle progr. 110+600, 110+800, 110+900, dove è previsto l’allarga-mento dei ponti esistenti che hanno rispettivamente una luce di pari a 120 m, 20 m e 30 m.

In corrispondenza dell’abitato di Montalto di Castro, e più esattamente alla progr. 109+140 ed alla progr. 109+740, la strada è attraversata rispettivamente da un sottovia e da una cavalcavia che servono la circolazione urbana del paese: queste due strutture dovranno essere adeguate alla dimensione della nuova sede stradale.

Strade di servizio

Nella zona a Nord dello svincolo di Montalto di Castro l’ac-cesso alle proprietà ed ai fondi avverrà sfruttando la viabilità urbana esistente. Si segnala che nel corso del sopralluogo è stato rilevato che tra la progr.110+300 (zona svincolo Nord per Montalto di Castro esistente) e la strada S. P. del Fiora Vulci è in costruzione un tratto di strada parallelo alla S.S.1 che ha lo scopo di connettere la suddetta strada provinciale con l’abitato di Montalto di Castro.

Questa nuova viabilità può essere fatta rientrare all’interno della organizzazione della viabilità secondaria come strada complanare.

Dalla S.P. del Fiora Vulci partirà al strada complanare (sezione CNR tipo VI) di nuova costruzione che si sposterà sul lato Ovest della carreggiata utilizzando un cavalcavia (progr. 111 +260).

Prima dell’attraversamento della strada principale un bivio sulla destra permetterà l’accesso ad una strada di servizio ai fondi (sezione tipo “C” CNR) con la quale consentire l’acces-so ai fondi ed alle proprietà poste sul lato Est della strada  fino alla progr. 112+300.

La complanare proseguirà sul lato Ovest della carreggiata fino allo svincolo per la centrale Enel alla progr. 114+050 consentendo tutti gli accessi su questo lato della strada. 

Prima dell’arrivo allo svincolo, e più esattamente alla progr. 113+450, un cavalcavia permetterà l’immissione diretta verso la località  Due Pini tramite una strada di servizio che si collegherà a quella oggi esistente.    

7.      Dallo svincolo per la centrale Enel “Pian Cangani” (progr. 114+050) allo svincolo di Pescia Romana (progr. 120+750)
Svincolo per la Centrale Enel di “Pian Cangani”
I rami del nuovo svincolo si collocheranno sulle stesse direttrici dello svincolo esistente. 

Quest’ultimo, contrariamente agli altri precedentemente citati, è uno svincolo di nuova concezione che richiederà alcuni adattamenti principalmente per quanto si riferisce alla larghezza del cavalcavia che dovrà essere adeguato alla nuova dimensione della carreggiata stradale.

Lo svincolo serve principalmente la viabilità per la centrale Enel.

Strada principale

L’adeguamento della strada verrà eseguito sul lato Est dallo svincolo per la centrale Enel e fino alla progr. 119+300. Da questa progressiva e fino allo svincolo per la centrale di Pescia Romana l’adeguamento della sede stradale avverrà sul lato Ovest della carreggiata. Si passerà da una sede larga attualmente circa 14.50 m (strada a 4 corsie, 2 per senso di marcia, senza spartitraffico centrale) alla larghezza prevista per la strada di tipo 2a CNR. 

Il tracciato è stato ottenuto con una sequenza di riporti e di trincee di modesta altezza. Sia i riporti che le trincee raggiungono altezze massime dell’ordine dei 6-7 m. In termini generali le condizioni morfologiche e di antropizzazione sono tali da non sollevare particolari problematiche connesse ai lavori da eseguire. 

Tra le incisioni fluviali attraversate, le più significative sono quelle del “Fosso Ponte Rotto” e del Fosso Tafone. Per l’attraversamento di queste incisioni è previsto l’allargamento dei ponti esistenti che hanno entrambi una luce di circa 20 m.

Strade di servizio

La viabilità di servizio in questo tratto inizia in prossimità del termine del ramo ad Ovest dello svincolo per la centrale Enel con una complanare di sezione CNR tipo VI. Questa strada corre sul lato Ovest della carreggiata giungendo in prossimità della progr. 114+850, dove un bivio sulla sinistra permetterà di collegare con una strada di servizio (sezione CNR tipo “C”) gli accessi poderali posti lungo il lato Ovest della carreggiata, esistenti fino alla progr. 115+440. 

Sul ramo di destra del bivio proseguirà la complanare che attraverserà la strada principale con un cavalcavia alla progr.114+900 e si congiungerà ad un incrocio di tre strade poderali presenti sul lato Est della carreggiata. Queste tre strade poderali saranno accessibili tramite una strada si servizio che partirà qualche decina di metri dopo il termine del rilevato di approccio al cavalcavia.

La complanare proseguirà per un certo tratto sulla sede dismessa della vecchia Aurelia (fino alla progr. 116+100) che corre parallelamente alla strada principale. Dopo questo tratto la complanare proseguirà sempre sul alto Est fino alla progressiva 116+500 su una sede nuova. A questa progressiva  la strada si biforca in un bivio: il ramo di destra connetterà la strada per S. Agostino Maremma, posta sul lato Ovest, attraversando la carreggiata della strada principale con un cavalcavia (progr. 116+600); il ramo di sinistra proseguirà parallelamente alla strada principale fino al bivio per la strada “Bosco del Ghiaccialone” alla progr. 119+950. 

Lungo questo tragitto consentirà l’accesso alle numerose proprietà ed ai fondi esistenti su lato Est della carreggiata stradale principale. Inoltre consentirà anche l’ingresso ad una complanare posta sul lato Ovest con un cavalcavia (progr. 118+530). Lo stesso cavalcavia consentirà l’immissione alla strada per la litoranea che si incontra a questa progressiva. 

La complanare sul lato Ovest consentirà l’accesso ai fondi posti su questo lato e renderà possibile l’ingresso alla località Pescia Romana anche attraverso la viabilità di servizio. 

8.  Dallo svincolo di Pescia Romana (progr. 120+750) al termine del tratto (progr. 122+972)

Svincolo per Pescia Romana
Lo svincolo attuale è composto da raccordi che dalla strada principale consentono l’immissione sulla viabilità urbana con dei rami indipendenti posti su entrambi i lati della carreggiata. Questi rami, ma anche i rami di immissione sulla strada principale, necessitano dell’adeguamento ai nuovi standard geo-metrici della strada principale ma anche a quelli legati ai raggi minimi di curvatura ed alle lunghezze richieste dei rami di ac-celerazione e decelerazione.

L’inversione di marcia potrà avvenire utilizzando la viabilità urbana all’interno dell’abitato. 

Strada principale

L’adeguamento della strada verrà eseguito sul tutto sul lato Est.

Anche in questo caso si passerà da una sede larga attualmente circa 14.50 m (strada a 4 corsie, 2 per senso di marcia, senza spartitraffico centrale) alla larghezza prevista per la strada di tipo IIa CNR. 

Il tracciato è stato ottenuto con una sequenza di riporti e di trincee di modesta altezza. Sia i riporti che le trincee raggiungono altezze massime dell’ordine dei 4-5 m. 

In termini generali le condizioni morfologiche e di antropizzazione sono tali da non sollevare particolari problematiche connesse ai lavori da eseguire anche in virtù del fatto che il lato Est della carreggiata risulta libero da ostacoli fino ad una distanza tale da consentire le lavorazioni senza alcuna interferenza anche all’interno dell’agglomerato urbano di Pescia Romana.

Il tracciato in zona non attraversa importanti incisioni fluviali, ma solamente canali irrigui che verranno superati con tombini di opportune dimensioni.

Strade di servizio

In questo breve tratto e prima dell’interruzione morfologica generata dal fosso “Chiarone” già in territorio toscano, le strade si servizio hanno lo scopo di garantire l’accesso ai nuclei abitativi posti su ambedue i lati che attualmente accedono direttamente dalla strada principale.

L’accesso verrà garantito attraverso due complanari (sezione tipo VI CNR) una sul alto ovest e l’altra sul lato Est. 

La prima consentirà, partendo dalla viabilità urbana di Pescia Romana, l’accesso agli agglomerati della località Terza valle del Chiarone, mentre la seconda permetterà l’accesso agli agglomerati esistenti in località Chiarello.

	5.3.3
	Sintesi delle soluzioni adottate


Riassumendo tutte le soluzioni  tecniche descritte in precedenza, per adeguare la strada S.S.1 nel tratto che va dalla connessione con la A12 Roma-Civitavecchia si prevede di eseguire le seguenti lavorazioni:

Adeguamento alla sezione tipo 2a CNR

In totale si prevede:

· l’adeguamento di 8.3 km da una sezione tipo IV CNR “ristretto” a quella richiesta.

· l’adeguamento di circa 33.27 km da una sezione di larghezza pari a circa 14.5 m a quella richiesta 
Svincoli

Si prevede la realizzazione 

· del nuovo svincolo a livelli sfalsati tra Autostrada A12 e la S.S.1
· di 2 nuovi svincoli: quello per la Orte-Viterbo e quello per Tuscania-Tarquinia

e l’adattamento dei seguenti svincoli:

	· Svincolo per Tarquinia
	progr.    91+950

	· Svincolo per Riva dei Tarquinii
	progr.  102+300

	· Svincolo per Montalto di Castro
	progr.  108+500

	· Svincolo per la centrale ENEL di Pian Cangani
	progr.  114+500

	· Svincolo per Pescia Romana
	progr.  120+750


Ponti e Viadotti
Si prevede la realizzazione:

· di un viadotto di lunghezza 150 m per l’attraversamento della nuova rotonda nella zona dell’incrocio per Orte-Viterbo

l’adattamento dei seguenti ponti:

	· Ponte sul Torrente Mignone
	L = 140 m

	· Ponte sul Torrente Marta
	L = 110 m

	· Ponte sul Val Fragida
	L =   25 m

	· Ponte sul Torrente Arrone
	L = 110 m

	· Ponte sul Fosso Sanguinario
	L =   30 m

	· Ponte sul Fiume Flora
	L = 120 m

	· Ponte alla prog. 110+600
	L =   20 m

	· Ponte alla prog. 110+800
	L =   30 m

	· Ponte sul fosso Ponte Rotto
	L =   20 m

	· Ponte sul fosso Tafone
	L =   20 m


Si prevede inoltre il rifacimento dei seguenti 3 ponti sulla viabilità secondaria:

	· Ponte sul Torrente Mignone
	L = 140 m

	· Ponte sul Torrente Arrone
	L = 110 m

	· Ponte sul fosso Sanguinario
	L =   30 m


Cavalcavia 

Si prevede la realizzazione:

· di 11 nuovi cavalcavia 

· la demolizione e relativo rifacimento di 3 cavalcavia

Sottovia 

Si predede la realizzazione:

· di 2 nuovi sottovia 

· l’adeguamento di altri 7 già esistenti

Tombini

Si prevede la realizzazione di oltre 2400 m di tombinature per l’adeguamento dei tombini esistenti.

Opere di mitigazione ambientale

Si prevede un totale di circa 32 km di opere di mitigazione ambientale concentrate soprattutto in prossimità dei centri urbani.

Strade di servizio

· E’ prevista la realizzazione di 32 km di strade complanari aventi sezione tipo VI CNR 

· l’adeguamento alla sezione tipo VI CNR di circa 7 km di strade esistenti 

· la realizzazione di circa 16 km di strade di accesso ai fondi aventi sezione tipo “C” CNR 
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	6.
	CARATTERISTICHE delle SEZIONI STRADALI


	6.1.
	Sezione: Asse principale


Il tratto di S.S.1 Aurelia in progetto è classificabile come strada del Tipo 2a, conformemente alle norme CNR 80. 

In particolare la sezione è composta da due carreggiate, ciascuna formata da due corsie di 3,75 m., fiancheggiate in destra da una banchina pavimentata di larghezza di 3,00 m. (che costituisce la corsia di emergenza) e da 0,40 m in sinistra, separate da uno spartitraffico invalicabile di 2,00 m, per una larghezza complessiva della piattaforma stradale pari a 23,00 metri.

Gli elementi marginali nei tratti in sede naturale sono costituiti da un arginello in terra di 0,75 m. in rilevato e da una cunetta in c.a. alla francese, nei tratti in trincea.

In rettifilo la sezione stradale sarà sagomata a doppia falda con una pendenza trasversale del 2,5% per agevolare lo smaltimento delle acque meteoriche.

In curva la pendenza trasversale è stata ricavata tramite l’abaco CNR e il passaggio graduale da una pendenza ad un’altra si avrà, come già detto, lungo le curve di raccordo.

Nello spartitraffico ed a circa ogni due km o dove ritenuto necessario per la sicurezza e la manutenzione, sono stati previsti dei varchi per consentire lo scambio tra le carreggiate.

	6.2
	Sezione: Strade minori


Le varianti delle strade minori sono previste con una sezione stradale VI, B e C delle norme CNR, in funzione dell’importanza e del traffico previsto:

La sezione tipo “VI” presenta una larghezza totale della piattaforma stradale di 8,00 m ed è composta da un’unica carreggiata a due corsie di 3,00 m, ciascuna per senso di marcia, affiancate da due banchine di 1,00 m. 

La sezione tipo “B” presenta una larghezza totale della piattaforma stradale di 7,00 m ed è composta da un’unica carreggiata a due corsie di 2,75 m, ciascuna per senso di marcia, affiancate da due banchine di 0,75 m. 

Gli elementi marginali, per le sezioni di tipo “VI” - “B”, sono costituiti da un arginello di 0,75 m in rilevato o da una cunetta alla francese nelle zone di scavo. Sui cavalcavia e nei sottopassi scatolari la piattaforma rimane invariata, mentre gli elementi marginali diventano marciapiedi di servizio di 1,50 m, con le opportune protezioni sui cavalcavia.

La sezione tipo “C”, prevista per le strade interpoderali e minori, presenta una larghezza totale della piattaforma stradale di 4,00 m ed è composta da un’unica carreggiata ad unica corsia di 4,00 m, ciascuna per senso di marcia, affiancate da due banchine di 0,50 m. Gli elementi marginali sono costituiti da un arginello di 0,50 m in rilevato o da una cunetta alla francese nelle zone di scavo.

	6.3
	Sezione: Rampe di svincolo


Per la sezione delle rampe di svincolo, a doppio senso di marcia, viene realizzata una piattaforma, larga complessivamente 9,50 m., costituita da due corsie, ciascuna larga 3,75 m e da due banchine laterali ciascuna larga 1,00 m, delimitate da un arginello di 0,75 m in rilevato o da una cunetta alla francese nei tratti in scavo.

Per le rampe di svincolo a senso unico, viene realizzata una piattaforma larga complessivamente 6,50 m., costituita da una corsia di marcia di 4,00 m. e da due banchine laterali larghe 1,50 m e 1, 00 m, delimitate da un arginello o cunetta. In entrambi i casi si cavalcavia e nei sottopassi scatolari la piattaforma rimane invariata, mentre gli elementi marginali diventano dei marciapiedi di servizio, con le opportune protezioni sui cavalcavia, di 1,5 m. (da un solo lato nelle monodirezionali).

INSERIRE SEZIONE TIPO ASSE PRINCIPALE (1:100)

INSERIRE SEZIONE TIPO ASSE PRINCIPALE CON MURI (1:100)

INSERIRE SEZIONE TIPO COMPLANARI (1:100)

	7.
	CARATTERISTICHE AMBIENTALI e COMPATIBILITÀ dell’OPERA


	7.1
	Tratto Toscano: km 177+300 – km 136+200 (Grosseto – La Torba)


	7.1.1.
	Sistema idrogeomorfologico


Il presente studio è finalizzato alla descrizione generale della componente relativa all’ambiente geologico.

La metodologia seguita si è basata sulla raccolta, l’analisi e l’interpretazione di numerosi dati e studi disponibili, ottenuti da indagini svolte autonomamente da diversi Enti ed Istituti di ricerca e sulla successiva elaborazione ed integrazione degli stessi, utilizzando varie serie di riprese aeree a differente scala e tramite sopralluogo diretto.

Nel presente lavoro si è ritenuto opportuno semplificare, per quanto possibile, le legende cartografiche riportando essenzialmente i fenomeni ed i processi significativi al fine di evidenziare la sensibilità del territorio studiato.

Gli opportuni approfondimenti andranno effettuati in fase di progettazione esecutiva, ai sensi delle normative vigenti, al fine di conoscere le caratteristiche geotecniche dei terreni interessati dalle opere in progetto.

	7.1.1.1
	Inquadramento geologico generale


L’area in esame si sviluppa lungo la costa grossetana dalla Palude di Tagliata Macchiatonda alla pianura del Fiume Ombrone e può essere distinta in tre zone, una costiera e due più interne.

La zona costiera si estende tra la laguna di Orbetello e la piana del Fiume Albegna ed è compresa tra le due zone interne: la prima, a Sud, si estende dalla Palude di Tagliata Macchiatonda all’area compresa tra il promontorio di Ansedonia e Poggio di Malabarba; la seconda, a Nord della zona costiera, si estende ad Est delle colline di Fonteblanda e nella valle compresa tra i Monti dell’Uccellina e le Colline ad Est di Collecchio, fino alla pianura del Fiume Ombrone.

In quest’area è quindi possibile individuare delle zone morfologicamente differenti, costituite da vaste pianure alluvionali e da rilievi collinari, le cui origini sono strettamente legate alla tettonica.

Le pianure dei fiumi Albegna ed Ombrone sono infatti impostate su depressioni strutturali nelle quali si sono depositati nel tempo elevati spessori di sedimenti di natura marina, fluviale, fluvio - lacustre e lagunare.

Prima degli interventi di bonifica attuati su queste due pianure, gli ambienti erano lagunari a causa della presenza di estesi cordoni litorali formati dagli apporti solidi dei fiumi Albegna ed Ombrone.

La laguna di Orbetello non è stata colmata a causa della riduzione degli apporti dei sedimenti del Fiume Albegna.

La pianura del Fiume Ombrone, la cui dinamica è quella di una piana inondabile, nella sua parte più interna ha una morfologia piatta a causa della tracimazione del fiume e delle presenza delle opere di bonifica. I sedimenti che la costituiscono sono tipici di ambiente lagunare e palustre mentre nelle immediate vicinanze dell’Ombrone predominano i sedimenti sabbiosi che costituiscono una fascia continua che si estende su entrambi i lati del fiume, fino alla sua foce.

La piana del Fiume Albegna e la laguna di Orbetello sono caratterizzate da dune e tomboli e dai promontori di Talamone, di Poggio Talamonaccio e di Ansedonia.

La laguna di Orbetello è delimitata a Nord-Ovest dal tombolo della Giannella e a Sud-Est dal tombolo di Feniglia; tra i due è presente l’istmo centrale.

Il tombolo della Giannella costituisce la parte meridionale di una fascia sabbiosa che si estende dalla foce del Fiume Osa (che delimita a Nord la piana dell’Albegna) alla costa settentrionale del Monte Argentario; questa fascia sabbiosa è interrotta circa a metà dalla foce dell’Albegna. La presenza del tombolo della Giannella ha determinato l’origine della laguna di ponente. Questo tombolo è solcato da due canali artificiali: uno permette la comunicazione tra il mare e la laguna e l’altro mette in comunicazione la laguna e il Fiume Albegna.

Il tombolo di Feniglia è un cordone sabbioso che ha originato la laguna di levante ed è attraversato dal canale dell’Anse-donia che mette in comunicazione la laguna di levante con il Mar Tirreno. Questo tombolo permette di collegare il promon-torio di Ansedonia con il Monte Argentario.

L’istmo centrale è, come i due tomboli descritti, una lingua sabbiosa sulla cui estremità orientale è ubicato l’abitato di Orbetello; il collegamento con il Monte Argentario avviene attraverso un’opera artificiale, assimilabile ad una diga.

Le formazioni affioranti sono costituite prevalentemente da detriti e conglomerati sciolti, terra rossa, depositi di spiaggia ed eolici di retrospiaggia, alluvioni recenti ed attuali, panchina marina e sabbie eoliche, depositi di retrospiaggia e/o alluvionali, arenarie e sabbie, che si sono deposti nelle depressioni presenti ed hanno ricoperto i sedimenti autoctoni della Successione Toscana (Macigno, calcari, calcari marnosi, calcareniti e marne arenacee, Calcare Cavernoso, Verrucano) ed i sedimenti alloctoni dell’Unità di Canetolo e del Flysch tolfetano (flysch calcareo).

I detriti e conglomerati sciolti e le terre rosse affiorano lungo le fasce al raccordo tra le pianure ed i rilievi; in particolare i detriti bordano le colline ad est di Collecchio, i conglomerati sciolti bordano le colline a Nord di Rispescia e le terre rosse, provenendo dalla dissoluzione del Calcare Cavernoso, affiorano lungo i rilievi costituiti da questa formazione ed in particolare sono presenti ad est della laguna di Orbetello. 

I detriti sono prodotti dal disfacimento del versante sovrastante e rappresentano un accumulo di materiale caotico dal-le caratteristiche geotecniche globalmente scadenti.

I conglomerati si presentano soprattutto sciolti e raramente debolmente cementati e sono costituiti da ciottoli arrotondati con compressibilità media ed addensamento molto basso; globalmente le loro caratteristiche geotecniche sono scadenti.

Le terre rosse sono un prodotto residuale e presentano un comportamento prevalentemente coesivo, solo a tratti frizionale dove prevalgono le frazioni clastiche; presentano caratteristiche geotecniche da accettabili a scadenti.

I depositi di spiaggia ed eolici di retrospiaggia sono costituiti da sabbie sciolte o cementate; in quest’ultimo caso formano i cordoni dunali costieri. Affiorano a Sud del Fiume Osa fino alla Palude di Tagliata Macchiatonda; la fascia affiorante lungo la laguna di Orbetello, nei pressi degli affioramenti di Calcare Cavernoso, si presenta di colore rossiccio a causa degli apporti di terra rossa. Le loro caratteristiche geotecniche dipendono dal loro grado di addensamento e possono essere da buone a scadenti.

Le alluvioni recenti ed attuali affiorano estesamente nella pianura del fiume Ombrone, nella piana compresa tra i Monti dell’Uccellina e le colline ad Est di Collecchio e nella piana del fiume Albegna. Si tratta di depositi caratterizzati da notevole variabilità litologica e le loro caratteristiche geomeccaniche, funzione di questa eterogeneità, sono nel loro insieme da accettabili a scadenti.

La panchina marina e le sabbie eoliche in terrazzi affiorano ad Orbetello, lungo l’istmo centrale, nei pressi dell’uscita Orbetello della SS Aurelia. Si tratta di depositi sabbiosi marini e eolici, più o meno cementati. Le loro caratteristiche geotecniche sono da buone ad accettabili.

I depositi di retrospiaggia e/o alluvionali affiorano principalmente nelle pianure bonificate (piana di Rispescia, bonifica di Talamone, piana dell’Albegna, Palude di Tagliata Macchiatonda) e sono costituiti da depositi sabbiosi e limosi, a luoghi torbosi, messi in luce dalle opere di drenaggio. Le loro caratteristiche geotecniche sono funzione della percentuale di materiale fine e torboso presente e possono essere considerate globalmente da accettabili a scarse, con compressibilità a luoghi medio elevata.

Le arenarie e sabbie affiorano nei pressi di Collecchio e di Fonteblanda e sono costituite da arenarie grossolane, a volte ben cementate, e da sabbie gialle, con lenti di ghiaie, che possono contenere una percentuale variabile di argilla. Presentano caratteristiche geotecniche buone.

Le formazione della Successione Toscana, ad esclusione del Calcare Cavernoso, ed il flysch calcareo presentano caratteristiche geotecniche buone; questi depositi hanno un comportamento geomeccanico prevalentemente massivo, con deformabilità praticamente nulla. Il Calcare Cavernoso si può presentare come un brecciame calcareo, vacuolare e talora con gessi. Le caratteristiche geotecniche di questa formazione, costituente i rilievi ad Est della laguna di Orbetello ed il promontorio di Ansedonia, dipendono dal grado di alterazione del calcare e di conseguenza possono essere da buone a scarse. 

L’area destinata alla realizzazione della strada è costituita in gran parte da sedimenti alluvionali e da sabbie e limi a luoghi torbosi presenti nelle aree della bonifica; le caratteristiche geotecniche di questi terreni dipendono strettamente dalle dimensioni delle particelle che li costituiscono, alle quali risulta associata anche l’eventuale presenza di acqua.

La natura dei terreni di fondazione presenti nell’area in studio è abbastanza variabile e ciò rende molto sensibile il sottosuolo alla realizzazione dell’intervento, in quanto è probabile che si verifichino, in occasione della realizzazione dei manufatti di progetto, dei cedimenti differenziali in corrispondenza del contatto tra materiali dalle caratteristiche geomeccaniche sostanzialmente differenti.

Inoltre lo stato di imbibizione di questi sedimenti è tale da poter innescare, in seguito all’imposizione di carichi elevati, fenomeni di consolidazione (fuoriuscita dell’acqua) con conseguenti cedimenti che potrebbero manifestarsi, anche dopo un lungo periodo di tempo, in quelle zone in cui prevale la natura limoso - argillosa dei terreni presenti nell’area; d’altra parte fenomeni di cedimento si sono già verificati, in corrispondenza degli impianti di piscicoltura; fenomeni analoghi, legati a continue variazioni del livello piezometrico, si verificano in corrispondenza della linea ferroviaria Roma - Pisa, nei pressi del ponte sul Fiume Albegna, causando problemi alle fondazioni del ponte.

	7.1.1.2
	Inquadramento idrogeologico generale


Lo scopo del presente studio è quello di fornire una descrizione della situazione idrologica dell’area in esame, per evitare di pregiudicare o aggravare la presente generale condizione di equilibrio attraverso interventi inadeguati e di individuare quei corpi idrici con tipologie tali da farli risultare elementi sensibili in quanto facilmente soggetti ad inquinamento.

L’indagine si è svolta tramite sopralluoghi diretti ed osservazione di foto aeree al fine di integrare i dati ottenuti da studi precedentemente eseguiti da Enti ed Istituti di ricerca. 

I sedimenti continentali sono sede di falde idriche; lo spessore, la litologia e la geometria di questi depositi condizionano l’estensione e l’importanza delle falde.

All’interno delle ghiaie e sabbie fluviali e delle sabbie della fascia costiera sono presenti due complessi acquiferi principali.

Le ghiaie e sabbie fluviali possono essere sede di falde acquifere libere e/o confinate in funzione dell’ubicazione di questi sedimenti: i depositi alluvionali infatti sono costituiti anche da livelli e lenti di limi e di argille. La presenza di questi elementi più fini al di sopra delle ghiaie e sabbie determina la formazione di falde confinate. Nella piana del Fiume Ombrone la falda è libera a causa dell’affioramento dei sedimenti alluvionali grossolani.

Nelle sabbie costiere è presente una falda acquifera libera, alimentata esclusivamente dalle piogge dirette, di scarsa produttività. 

Nei periodi 1984-85 e nel 1994 (G. Pranzini, 1996) l’intenso sfruttamento di questa falda per l’irrigazione e per l’approv-vigionamento idrico dei campeggi e delle residenze estive ha portato il livello piezometrico al di sotto del livello marino creando una vasta depressione.

L’emungimento dell’acqua di falda da parte dei pozzi delle abitazioni e degli impianti di piscicoltura ha favorito l’intrusione marina: l’interfaccia acqua dolce/acqua salata tende a risalire a causa dei pompaggi con conseguente diffusione laterale dell’acqua salata.

Nella piana del Fiume Albegna le zone più interessate dall’in-trusione sono quella di Campo Regio e Albinia. Questo feno-meno sembra ridotto in corrispondenza del tombolo della Giannella.

Lungo la costa la salinizzazione è legata all’ingresso dell’ac-qua marina attraverso vie preferenziali quali canali, zone depresse e corsi d’acqua naturali. In occasione delle mareggiate infatti l’acqua marina riesce a risalire aumentando il grado di salinità della falda. Questo fenomeno ha interessato anche le foci dei fiumi Ombrone e Albegna.

Il problema della salinizzazione è più evidente per le acque della falda; la loro salinità è elevata nelle zone costiere ma è stato riscontrato un elevato contenuto di sali anche nelle falde più interne. 

Attualmente i numerosi specchi d’acqua presenti nei tratti di pianura indicano come la falda sia prossima al piano di campagna.

I sedimenti affioranti lungo tutto il tracciato possono essere raggruppati, in funzione della loro permeabilità, in tre classi: con permeabilità alta (detriti, formazioni prevalentemente calcaree, Calcare Cavernoso), compresa tra 1 e 10-3 cm/s; con permeabilità media (Macigno, flysch calcareo, arenarie e sab-bie), compresa tra 10-3 e 10-4 cm/s; con permeabilità medio - bassa e bassa (terra rossa, alluvioni argillose, Verrucano, de-positi di retrospiaggia), compresa tra 10-4 e 10-5 cm/s la prima e < di 10-5 cm/s la seconda.

Nella piana compresa tra il Fiume Osa ed il Fiume Albegna le acque sotterranee hanno temperature comprese tra 20 e 22° C e possono raggiungere localmente anche i 27°C.

Questi fenomeni di termalismo sono legati alla risalita di acque calde attraverso le faglie presenti nella piana. La sorgente termo-solfurea “Bagnacci dell’Osa”, nei pressi della foce del Fiume Osa, ha temperature superiori a 30°; questi valori di temperatura sono stati riscontrati anche in altre sorgenti localizzate nella pianura di Grosseto, nei pressi di una faglia che delimita il margine sudorientale della piana.

Le acque superficiali presenti lungo il corridoio in esame sono rappresentate dal Fiume Ombrone nella piana di Grosseto e dai fiumi Osa e Albegna nella pianura del Fiume Albegna. 

Il Fiume Ombrone proviene dai monti del Chianti e riceve le acque di numerosi corsi d’acqua naturali provenienti dai rilievi ad Est della S.S. Aurelia; alcuni di questi torrenti si immettono nel sistema di canali della bonifica grossetana.

Il Fiume Osa delimita la parte settentrionale della piana del Fiume Albegna; è localizzato ai piedi delle colline di Poggio Ospedaletto e la sua foce è alla base di Poggio Talamonaccio.

Il Fiume Albegna proviene dal Monte Amiata e presenta un regime tipicamente torrentizio; i sedimenti trasportati sono principalmente sabbiosi e ghiaiosi. Per regolare i deflussi in pianura, lungo l’alveo sono stati realizzati degli argini con una controfossa che permette di raccogliere le acque che li superano. Nel caso di eventi meteorici eccezionali è stata prevista una cassa di espansione più a monte.

Il reticolo idrografico di queste due piane principali è conseguenza di una serie di interventi di sistemazione e di bonifica che si sono succeduti nel tempo. Numerosi canali costituiscono un complesso sistema idraulico nel quale vengono raccolte le acque di origine meteorica e convogliate nei principali corsi d’acqua naturali e nel mare.

Nella pianura grossetana sono presenti delle vasche di decantazione che permettono di trattenere le acque in occasione di precipitazioni straordinarie; queste vasche sono state realizzate allo scopo di preservare, le aree circostanti, da rischi di inondazione e sono ubicate tra i fossi Migliorino e del Banditello, ad E della S.S. Aurelia; nei pressi del Fosso di Vallegiardino, ad O della S.S. Aurelia; nei pressi del Fosso Carpina e del Fosso dell’Acquadora, entrambe ad E della S.S. Aurelia.

Nel tratto di piana ad Ovest dei rilievi di Collecchio le acque di ruscellamento superficiale vengono raccolte e divise in due livelli: quelle provenienti dalle colline confluiscono nel Collettore Orientale che costituisce un canale delle “acque alte” e va a sfociare direttamente in mare; le acque della piana vengono raccolte dallo Scolo di Collecchio (Collettore Occidentale) e dal Collettore principale delle “acque basse”.

Nei pressi della foce del Collettore Orientale è presente un’idrovora che solleva le “acque basse” del Collettore principale per farle defluire nelle “acque alte”. 

La piana del Fiume Albegna è stata bonificata attraverso una serie di canali principali e secondari. Il Torrente Albegnaccia ed il Fosso Tizzano presenti a N dell’Albegna, defluiscono nel canale principale n. 2 che si immette nel Fiume Albegna nei pressi dell’idrovora Torre Saline. I fossi a Sud del fiume, che delimitano i campi coltivati, confluiscono nei canali principale n. 4 e secondario n. 16.

Nella piana dell’Albegna è presente l’idrovora Camporegio, localizzata a N del fiume, che regola le acque dei canali principale n. 3, secondario n. 14 e secondario n. 15.

Nonostante la sistemazione idraulica dell’area oggetto di studio sono presenti alcuni elementi particolarmente vulnerabili in presenza di precipitazioni meteoriche eccezionali, come di-mostra la propensione all’impaludamento dei terreni.

Nella pianura grossetana e nella zona a Sud di Collecchio il passaggio dei corsi d’acqua da una zona collinare ad una pianeggiante determina un cambiamento repentino della pen-denza dei loro alvei con conseguente rischio di sfondamento degli argini ed esondazione e deposito sotto i sottopassaggi.

La falda acquifera è un altro elemento particolarmente vulnerabile a causa dello stato di salinizzazione delle acque. 

L’interfaccia acqua salata/acqua dolce è prossima al piano di campagna ed ulteriori abbassamenti del livello freatico comporterebbero un incremento dello stato di salinizzazione.

Altre due aree vulnerabili sono la zona umida di Camporegio e la sorgente Bagnacci dell’Osa.
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	7.1.2.
	Sistema naturalistico


L'analisi dello stato attuale delle vegetazione ha avuto lo scopo di caratterizzare la qualità e la sensibilità dei soprassuoli vegetazionali.

I diversi tipi di vegetazione rilevati sono stati attribuiti alle rispettive unità fitosociologiche fermandosi al livello gerarchico dell’alleanza. Inoltre si è ritenuto opportuno individuare e differenziare anche altri elementi costituenti la componente vegetale quali le diverse tipologie di rimboschimento, le alberature camporili e le siepi campestri, al fine di fornire un maggiore dettaglio conoscitivo. 

Le singole tipologie considerate sono state analizzate anche sotto il profilo forestale.

L’analisi dello stato attuale della fauna nell’area di studio, concerne principalmente gli habitat, con particolare priorità per gli ambienti che hanno mantenuto il maggior grado di caratteristiche naturali o comunque che presentino fattori favorevoli al rifugio, alla sosta e alla riproduzione in particolare delle specie di elevato interesse naturalistico.

Le rilevazioni su campo relative alla definizione della presenza della fauna omeoterma è stata effettuata con il metodo naturalistico (Ragni et al. 1982).

	7.1.2.1
	Aspetti climatici


Il clima del comprensorio presenta una elevata diversificazione. Le temperature medie della campagna di Grosseto, in aperta pianura, sono diverse dal quelle riscontrabili nell’area dell’Argentario, a carattere sub-insulare.

Il linea generale il regime barometrico del bacino dell’Ombro-ne, si accosta al “regime delle pressione marittima”, tipicamente caratterizzato da valori barometrici alti in estate e bassi in inverno.

Il comprensorio in esame è inserito nell’area Submediterranea (clima Temperato caldo). Il clima presenta un mediterraneismo relativamente accentuato. Sulla base della classificazione in zone climatico - forestali descritta da Pavari (1916) l’area in esame è inclusa nel Lauretum (sottozona da media a fredda), oltre il limite orientale del comprensorio si rilevano caratteristiche climatiche già inquadrabili nel Castanetum (ARF 1993). 

	7.1.2.2
	Aspetti vegetazionali


Il territorio in esame è andato soggetto ad una intensa azione geodinamica delle acque, dell’atmosfera e degli stessi agenti biologici (con particolare riferimento all’uomo).

Sono state soprattutto le opere di bonifica che hanno dato alla Maremma il suo aspetto attuale. Al termine della bonifica hanno lasciato un territorio prevalentemente agricolo, con aree a prevalente vocazione naturale presso il Parco Naturale Regionale della Maremma, nell’area lagunare di Orbetello e presso la Riserva Naturale Regionale di Burano. 

La vegetazione forestale più evoluta è formata da boschi di leccio (Quercus ilex), governati a ceduo matricinato e talvolta a ceduo semplice. Le formazioni sono generalmente molto dense ed alte fino a 10-12 m. Sui versanti occidentali dei Monti dell’Uccellina e del Monte Argentario, queste formazioni sono associate con la fillirea (Phillyrea latifolia), con il corbezzolo (Arbutus unedo), con il lentisco (Pistacea lentiscus), con l’alaterno (Rhamnus alaternus) e il viburno (Viburnum tinus) (in questo versante la lecceta è in continuità con la macchia alta e la gariga)

Nelle esposizioni orientali e settentrionali entrano nel consorzio anche specie decidue come l’orniello (Fraxinus ornus) e la roverella (Quercus pubescens). Sui substrati con rocce affioranti si rileva la presenza di acero minore (Acer monspessulanum) e terebinto (Pistacea terebintus); diversamente nel-le stazioni più fresche, con maggiori disponibilità idriche la lecceta presenta una componente talvolta dominante a roverella e cerro (Quercus cerris). 

La presenza dell’uomo nel comprensorio è andata aumentando rapidamente negli ultimi due secoli, ed attualmente le forme di agricoltura intensiva sui fertili terreni delle aree retrostanti la fascia dunale ha generato un impatto generalizzato, con conseguente sottrazione di vaste estensioni a vegetazione naturale. L’espansione delle superfici sottratte dall’agricoltura ha incrementato la frequenza della vegetazione sinantropica (ovvero legata ad attività e trasformazioni prodotte dall’uomo). 

	7.1.2.3
	Aspetti faunistici


L’erpetofauna (Anfibi e Rettili) dell’area coinvolta è da considerarsi potenzialmente interessante, soprattutto per la componente relativa alla Classe Amphibia. Nell’area risultano presenti specie appartenenti alle Famiglie Salamandridae (Genere Triturus) e Ranidae ed Hylidae. La presenza di acqua, con raccolte d’acqua stagnante e falda freatica prossima al piano campagna rendono disponibili diverse tipologia ambientali idonee alla riproduzione di specie anfibie. 

Il popolamento della Classe Reptilia è soprattutto rappresentato da specie da Sauria e Ophidae. In particolare si rileva la presenza di specie della Famiglie Lacertidae (tra cui i Generi Lacerta e Podarcis), Colubridae (tra cui i Generi Coluber e Natrix). 

Alcuni dei taxa presenti (Testudo, Emys, Lacerta, Bufo viridis, Hyla sp., C. viridiflavus, C. austriaca, Elaphe, Natrix), presentano una sensibilità verso i fenomeni di antropizzazione e rientrano tra le specie di “interesse comunitario che richiedono una protezione rigorosa (Allegato D previsto dall’art. 1 comma 1 del DPR 248/97: Regolamento di attuazione della direttiva 92/43/CEE relativa alla conservazione degli habitat naturali e seminaturali, nonché della flora e della fauna selvatiche”).

Per la tutela dell’erpetofauna vengono considerati ambiti da conservare le formazioni alberate ad oliveto e coltivate in ma-niera estensiva, nonché le formazioni relitte di bosco e mac-chia mediterranea. Di interesse anche gli ambienti umidi, ov-vero acque stagnanti, prati umidi, vegetazione mesoigrofila vengono considerati ambienti da conservare.
Il popolamento ornitico presenta una rilievo internazionale, soprattutto per le specie legate alle zone umide (Laguna di Orbetello e Lago di Burano). Di particolare rilievo la presenza di diverse specie appartenenti alle Famiglie Ardaidae, Anatidae, Rallidae e Scolopacidae. Nel corridoio in esame risultano presenti diverse specie incluse nella Direttiva 79/409/CEE e successive modifiche (91/244/CEE; 24/94/CE, C241/08/94 /CE). 
Tra i taxa di mammiferi presenti, i Chirotteri, rientrano tra quelle di “interesse comunitario che richiedono una protezione rigorosa (Allegato D previsto dall’art. 1 comma 1 del DPR 248/97: Regolamento di attuazione della direttiva 92/43/CEE relativa alla conservazione degli habitat naturali e seminaturali, nonché della flora e della fauna selvatiche)”. Tra le specie segnalate nella medesima direttiva si segnala la presenza dell’Istrice (Hystrix cristata).

Gli ambienti di maggior criticità per la tutela dei Chirotteri sono rappresentati da cavità e grotte, secondariamente da ruderi, manufatti antichi aree rupestri (anche cave abbandonate). I rilievi calcarei presenti nel comprensorio presentano un carattere carsico, di conseguenza la presenza di cavità ipogee, di potenziale importanza per la fauna, è possibile in gran parte delle aree collinari.

La presenza del Daino (Dama dama) deve essere valutata con particolare attenzione, in quanto la specie non presenta problemi di conservazione (è una specie esotica), ma costituisce un pericolo per la viabilità, probabilmente superiore alle altre specie di ungulati presenti nel comprensorio (Cinghiale e Capriolo). 

La rete “Natura 2000”

L’unione Europea ha emanato la Direttiva Habitat 92/43/CEE per la conservazione degli habitat naturali e seminaturali (Siti di Importanza Comunitaria - S.I.C.); integrato con sistema di tutela già previsto dalla Direttiva 79/409/CEE (Zone di Protezione Speciale - Z.P.S.).

L’intero territorio dell’Unione è stato suddiviso in cinque differenti Regioni Biogeografiche: Continentale, Mediterranea, Alpina, Atlantica e Macaronesica (il comprensorio in esame è ovviamente incluso nella regione mediterranea). All’interno di queste Regioni sono stati individuati 200 tipi di habitat. Di cui 168 a priorità di conservazione. 

Caratteristiche distintive di questi habitat sono la rarefazione sul territorio, la loro limitata estensione, la posizione strategica per il mantenimento dei contingenti faunistici migratori e la presenza di elevati livelli di biodiversità e di specie floro-faunistiche prioritarie.

L’obiettivo della Direttiva Habitat e quindi quello di creare una Rete europea, denominata “Natura 2000”, di aree a priorità di conservazione. La fase di individuazione e descrizione dei siti SIC e ZPS e stata ultimata, mentre è in corso l’iter proce-durale destinato a definire il profilo gestionale e normativo, sia a livello comunitario, sia a livello nazionale e regionale.

Aree protette

Con la legge regionale 49/95 la Regione Toscana ha recepito le indicazioni delle legge quadro nazionale (L.394/91) ed ha avviato l’individuazione e l’istituzione di diverse aree protette, alcune delle quali collocate nelle adiacenze del tracciato stradale in esame. 

Riserve statali

Riserva Statale della Laguna di Ponente di Orbetello 

La Riserva Naturale di Popolamento Animale, istituita con Decreto dell’ex Ministero dell’Agricoltura e Foreste nel 1980, occupa una parte (30 ha) della più vasta Laguna di Ponente. La gestione è affidata alla Ex ASFD.

Riserva Statale Duna Feniglia

La Riserva della Feniglia è stata istituita con Decreto dell’ex Ministero dell’Agricoltura e Foreste nel 1971 e comprende l’intero tombolo meridionale (474 ha), che separa il ma re dalla Laguna di Levante. La gestione è affidata alla Ex ASFD.

Riserva Statale Lago di Burano

La Riserva Naturale di Popolamento Animale, istituita con Decreto dell’ex Ministero dell’Agricoltura e Foreste nel 1980, occupa il lago salmastro di Burano. La gestione è affidata alla Ex ASFD.

Parchi Regionali

Parco Naturale Regionale della Maremma

Il Parco Regionale della Maremma (anche noto come Parco dell’Uccellina) rappresenta una realtà molto particolare per l’intera costa tirrenica, mantenendo valori ambientali di livello eccezionale. Il Parco viene istituito il 5 giugno 1975, con la legge regionale n. 65, dopo successivi ampliamenti presenta attualmente una superficie di 8900 ha ca., ai quali si aggiungono 8500 ha ca. di area contigua. 

Dal punto di vista ambientale l’area è ricca di tipologie ecosistemiche diverse: la dorsale dei Monti dell’Uccellina (con i 417 m s.l.m. del Poggio Lecci), il tratto terminale e la foce del Fiume Ombrone, l’area palustre della Trappola, la costa con lunghi tratti di dune sabbiosi ottimamente conservate e ripide falesie a picco sul mare. 
	Siti Natura 2000 collocati nel comprensorio in esame

	Codice del Sito
	Denominazione
	Descrizione
	Area
	Comuni
	Collocazione rispetto al tracciato S.S.1

	IT5190013
	Paludi della 

Trappola, Bocca d’Ombrone
	Il sito è costituito prevalentemente da aree palustri intervallate da cordoni dunali con vegetazione prevalentemente scleroffilica. Le paludi presentano aspetti salsi a Salicornia, giuncheti e prati umidi.
	550 ha
	Grosseto
	a ovest

	IT5190014
	Pineta Granducale dell’Uccellina
	Prevalentemente costituito da pinete a Pinus pinea e P. Pinaster di impianto, in cui si evidenzia un sottobosco di specie di macchia mediterrane. Il bosco è percorso da canali di bonifica con popolamenti di idrofite (Chara e Potamogeton).
	600 ha
	Grosseto
	a ovest

	IT5190015
	Dune costiere del parco dell’Uccellina
	Il sito è costituito da un complesso di dune costiere soggette a naturale dinamismo per erosione e deposizione di materiale sabbioso, sia a nord che a sud delle foci dell’Ombrone. Presenti numerosi stagni retrodunali.
	160 ha
	Grosseto
	a ovest

	IT5190016
	Monti dell’Uccellina
	Le colline dell’Uccellina, formate da substrati calcarei e da suoli silicei del Verrucano, sono un’isola fossile per lungo tempo isolata da bracci di mare e paludi. I soprassuoli sono prevalentemente a lecceta e a macchia. 
	4260 ha
	Grosseto, Magliano in Toscana, 

Orbetello
	a ovest

	IT5190021


	Medio corso del Fiume Albegna
	Alveo fluviale a carattere torrentizio a dinamica naturale
	980 ha
	Magliano in Toscana, Manciano e Scansano
	a est (il tracciato Aurelia interseca il basso corso dell’Albegna)

	IT5190025


	Monte Argentario, I.tto di Porto Ercole e Argentarola
	Promontorio di natura calcarea, legato al continente dai tomboli della Giannella e della Feniglia, di elevato valore naturalistico. Presenza di fenomeni carsici
	5395 ha
	Monte 

Argentario
	a ovest


	Siti Natura 2000 collocati nel comprensorio in esame

	Codice del Sito
	Denominazione
	Descrizione
	Area
	Comuni
	Collocazione rispetto al tracciato S.S.1

	IT5190026
	Laguna di Orbetello
	La principale laguna salmastra della costa tirrenica, separata dal mare da due tomboli (Feniglia e Giannella), che collegano la Penisola all’Argentario
	3270 ha
	Orbetello
	a ovest (la laguna di Orbetello rappresenta l’area Natura 2000 più prossima al tracciato in Esame)

	IT5190027

(superficie parzialmente sovrapposta con IT5190026)
	ZPS Laguna di 

Orbetello
	Porzione settentrionale della Laguna di Ponente
	887 ha
	Orbetello
	a ovest (la laguna di Orbetello rappresenta l’area Natura 2000 più prossima al tracciato in Esame)

	IT5190028
	ZPS Duna Feniglia
	Tmbolo meridionale che sepra il mare dalla Laguna di Levante, soprassuolo a Pinus pinea, di origine artificiale
	
	
	a ovest

	IT5190029
	Boschi delle colline 

di Capalbio
	Comprende basse colline con vegetazione sclerofillica nelle esposizioni meridionali ed occidentali, e piccole valli con suoli profondi e soprassuoli a prevalenza di specie decidue. Pascoli con grandi alberi sparsi (querce)
	3500


	Capalbio Manciano
	a est

	IT5190030
	Lago Acquato e 

Lago San Floriano
	Due esempi ben conservati di un esteso sistema di piccoli laghi carsici che caratterizzano l’immediato entroterra di Orbetello e Capalbio
	95 ha
	Capalbio
	a est

	IT5190031
	Lago di Burano
	Ampio bacino salmastro retrodunale caratterizzato da una fascia di fragmiteto pressochè ininterrotto lungo tutto il perimetro
	338 ha
	Capalbio
	a ovest

	IT5190032
	Dune del Lago 

di Burano
	Fascia dunale con tipica vegetazione psammofila erbacea ed arbustiva in ottimo stato di conservazione, scarsamente disturbata 
	72 ha
	Capalbio
	a ovest

	IT5190033

(superficie parzialmente sovrapposta con IT5190031)
	ZPS Lago di Burano
	Cordoni dunali con vegetazione naturale e lago salmastro retrodunale
	410 ha
	Capalbio
	a ovest


Zone Umide di Importanza Internazionale

Laguna di Orbetello

La Laguna di Orbetello è stata classificata come Zona Umida di importanza internazionale con Decreto Ministeriale del 9 maggio 1977 ed è protetta ai sensi della Convenzione di Ramsar. La zona “Ramsar” è estesa ha 887 ed include l’omo-nima Riserva Statale sopra citata. 

La zona comprende la porzione settentrionale della Laguna di Ponente di Orbetello ed un ampio ed un ampio settore interno alla sponda orientale (887 ha).

L’area è caratterizzata da una molteplicità di habitat che comprendono il litorale sabbioso, in precarie condizioni di conservazione, i tomboli, la laguna salmastra e modeste superfici di stagni d’acqua dolce, cui si aggiungono campi coltivati, tratti di macchia mediterranea, boschetti e pinete d’im-pianto artificiale.

Alla notevole varietà vegetazionale ed ambientale si deve l’elevatissima ricchezza della fauna, in particolare ornitica; la Laguna di Orbetello è infatti di importanza cruciale per la sosta e la nidificazione di molte specie di uccelli minacciate.

Una porzione di 800 ha, all’interno dell’area, è un’Oasi WWF Italia, da cui è direttamente gestita, su accordi con gli Enti Locali.

Laguna di Orbetello

Anche il vicino lago di Burano è stata classificata come Zona Umida di importanza internazionale con Decreto Ministeriale ed è protetta ai sensi della Convenzione di Ramsar. 

MAPPA NATURALISTICA TAVV. 1-2 (1.20.000)

MAPPA NATURALISTICA TAVV. 3-4 (1.20.000)

	7.1.3.
	Paesaggio


Il paesaggio è forse la più complessa fra le componenti da analizzare in uno studio di analisi ambientale, perché più difficilmente riconducibile a schemi codificati. 

Il significato stesso di paesaggio, infatti, è spesso oggetto di interpretazioni diverse in cui gli studiosi fanno confluire valenze storiche, culturali, scientifiche o ecologiche, e comunque gli approcci a metodi e procedure di analisi sono strettamente legati alle accezioni che ad esso si attribuiscono.

L'accezione, ampia, che si adotta in questo studio è quella di “paesaggio come sintesi dello stato dell'ambiente” costituita dai dinamismi evolutivi di tutti gli elementi esistenti in natura e dalle loro relazioni reciproche, comprendendo in esso l'uomo e le sue attività.

La lettura complessiva del territorio di studio è stata sintetizzata nell’analisi delle Configurazioni paesaggistiche e caratteri visivi, il cui obiettivo è quello di esplicitare le caratteristiche della qualità del paesaggio relativamente agli aspetti storico-testimoniali, culturali, naturali, seminaturali e legati alla percezione visiva.

	7.1.3.1
	Caratteri paesaggistici


Il tracciato dell’attuale Aurelia interessa aree in parte di buona integrità paesaggistica, in parte soggette allo sviluppo di quest’ultimo secolo, che ha cancellato talvolta ampi caratteri visivi della tradizione.

Tralasciando gli incantevoli paesaggi costieri, e focalizzando l’attenzione sulle zone osservabili da chi viaggia sulla S.S. 1 è possibile incontrare zone di grande potenza evocativa, come l’insediamento romano di Cosa con scorci di mura megalitiche alte anche sei-sette metri o di forte naturalità come il poggio di Malabarba, coperto da boschi, o la piccola collina dirimpetto coperta da pascoli, oltre la quale appare il mare. 

Nelle piane più dense di insediamenti, compaiono nuclei abitati risalenti a vari secoli fa, tra cui Il Casalone, o la Torre dei Frati ed una serie di casali rurali con tratti ben conservati. 

All’altezza di Patanella, nella piana opposta, compresa tra l’Aurelia e i rilievi collinari vi sono alcuni di questi esempi, mescolati ad insediamenti rurali o residenziali più recenti che presentano tipologie e materiali contemporanei. Sul versante ovest invece compaiono elementi moderni, costituiti da grandi capannoni prismatici del centro artigianale e commerciale sito vicino a podere Felciao. 

Nel tratto compreso tra Quattro Strade ed Albinia si ha sul settore occidentale un paesaggio molto ben conservato, con ampi tratti di campagna ove compaiono filari di pioppi, casali tuttora utilizzati, ma molto ben conservati. Tra queste presenze poste in primo piano si scorgono più in lontananza le zone acquitrinose dello Stagnino e degli Stagnoni dei Lombardi; all’orizzonte poi appare sulla linea del mare il magnifico profilo di Monte Argentario.

Le aree circostanti la Laguna di Ponente sono tutte sottoposte a vincolo naturalistico (Decreto Ministeriale del 9.5.1977 e sono protette ai sensi della Convenzione di Ramsar) e man mano che ci si avvicina ad Albinia e le zone paludose si avvicinano all’Aurelia, è possibile in alcuni periodi dell’anno poter ammirare folti raggruppamenti di codoni, mestoloni, folaghe e fenicotteri, svassi, aironi, garzette, cormorani, che vi svernano, oltre a molte altre specie di uccelli di passo.

Tra gli uccelli quelli che hanno maggior importanza da un punto di vista conservazionistico vi sono gli occhioni, i gruccioni ed i cuculi dal ciuffo.

Il paesaggio è caratterizzato da una vegetazione particolare, costituita da giuncheti, salicornieti e fragmiteti, e di tanto in tanto sono visibili tamerici e pioppi bianchi. 

Vi sono anche zone di macchia mediterranea con sughere, fusaggini e marruca, e nel bosco di Patanella il pino domestico. 

Il valore ambientale di tali aree è molto elevato sia per l’aspetto paesaggistico sia per il grande pregio naturalistico; in prossimità della foce dell’Albegna vi è anche la Torre delle Saline, che alle bellezze fisiche dell’area aggiunge anche quelle architettoniche di questa storica fortificazione.

Sul lato orientale del tratto compreso tra Quattro Strade ed Albinia il paesaggio è in parte agrario ed in parte caratterizzato da insediamenti umani (villette, palazzine) sorte nell’ul-timo secolo. 

Albinia è il centro abitato più rilevante e rappresenta in termini paesaggistici quanto una cittadina, di recente costruzione, di tipo turistico-balneare, dalle architetture monotone e poco espressive.

Una bellezza particolare è data dal Fiume Albegna, che con le verdi sponde, molto ampie, contornate da alti argini e da canali laterali, anch’essi contornati da prati verdi, scorre nel tratto terminale del suo corso, pronto a sfociare nel Mar Tirreno.

Nel tratto Albinia - Fonteblanda sui lati dell’Aurelia appaiono paesaggi molto diversi: sul lato orientale è osservabile una piana regolarissima, lungo circa cinque chilometri, coperta da colture erbacee, senza alcuna presenza arborea, solcata da una serie pressoché infinita di canali paralleli, distanziati in modo uniforme. Sono i canali principali e secondari che drenano le acque che un tempo tendevano a stagnare, rendendo putrido e malsano tutto l’ambito territoriale. 

Il gioco della geometria delle linee si mescola con una infinità di sfumature del verde, che cambia aspetto progressivamente in base alla più o meno marcata presenza di acqua o di torba o del diverso grado di fioritura della vegetazione.

Nel tratto opposto può invece essere osservata una fitta e lunga pineta che si è sviluppata sulla piccola fascia costiera, una volta, quando all’interno vi era una laguna stagnante, tale lembo di terra era un tombolo. 

Tra i pini, che schermano totalmente il mare, trova posto oggi una fitta serie di campeggi e di attrezzature turistiche, che, ad eccezione di qualche insegna, appena si intravedono in mezzo alla barriera della folta vegetazione.

Tale zona di pianura ha un margine verso nord, costituito dalla sella racchiusa tra due colline di pregevole effetto paesaggistico: il Poggio di Talamonaccio ed il Poggio di Civitella. 

Il Poggio Talamonaccio emerge ad ovest con un’altezza di 101 metri sull’ampia Piana di Campo Regio, che lungo l’attuale Aurelia si sviluppa quasi alla quota del livello del mare, mentre ad est la collina delle Bucacce si innalza fino a quota 75 metri e dopo un piccolo vallo continua ad innalzarsi ancora fino a quota 121 metri in un luogo detto di Poggio Ospedaletto.

Sia Poggio Talamonaccio, sia Poggio Ospedaletto sono state utilizzati fin dall’antichità per la sorveglianza di tutta l’area. 

Il primo infatti si affaccia con un versante scosceso sul mare ed è una emergenza orografica e naturalistica molto importante. Con la sua copertura a bosco, la sua torre sul mare e la fortezza posta sulla vetta ha consentito per secoli un controllo totale su molte miglia di mare e di terraferma. 

Il secondo consentiva il controllo delle valli e dell’entroterra. Su tali alture sono stati effettuati importanti rinvenimenti archeologici paleolitici, etruschi, romani e medioevali (depositi litici, tombe, tesoretti, fortificazioni, ecc.), ma forse uno dei più famosi è stato il rinvenimento quasi completo in una cisterna delle sculture in terracotta del frontone di un tempio, la cui base è ancora riconoscibile, posto sul versante sud del Poggio. 

Gli archeologi in queste preziose sculture hanno identificato la rappresentazione mitologica dei “Sette a Tebe”.

Sul Poggio opposto la collina è coperta prevalentemente da prati e nella zona delle Bucacce si trovano una serie ravvicinata di ampie depressioni di origine antropica, forse antiche cave di prestito di materiale da costruzione, che ricordano vagamente piccoli crateri lunari.

Alle pendici di questo rilievo, sul versante che affaccia verso Campo Regio, scorre il Fiume Osa, che visivamente è molto meno ampio dell’Albegna, ma che parimenti è protetto da argini artificiali erbosi e da due canali che scolmano ai suoi lati le acque della Piana. 

Nei pressi del fiume si trova poi una sorgente termale detta “Bagnacci dell’Osa”, che al suo intorno ha visivamente contribuito ad una forte modifica dell’integrità del paesaggio storico, in quanto vi sono nate strutture turistiche moderne, un albergo-residence, cartelloni, piscine e quanto altro la civiltà e lo sfruttamento contemporanei offrano a corredo di simili singolarità fisico-naturalistiche. 

Superata la sella tra le due colline ci si trova a monte di un centro abitato, Fonteblanda, che prende il nome dalla Fonte Branda che si trova nel cuore dell’insediamento. Sono case nella maggior parte risalenti alla seconda metà del Novecento, che site in una depressione, vengono viste quasi all’altezza dei tetti. L’antica strada consolare attraversava questo insediamento, poi in epoca recente fu realizzata una circonvallazione a monte, per evitare l’attraversamento veicolare del centro abitato e per avere a disposizione una carreggiata più ampia, impossibile da creare tra gli edifici esistenti.

Uno svincolo permette attualmente di abbandonare la S.S. 1 Aurelia, nel tratto della citata circonvallazione, e superato un sottopasso di attraversare l’abitato e di immettersi in una strada di recentissima costruzione che conduce a Talamone. 

Tale città mostra il suo magnifico aspetto, formato da una sintesi di elementi: il nucleo storico di Talamone con le fortificazioni, le chiese, il borgo antico, il mare con lo spettacolare golfo, e la visuale all’orizzonte di Poggio Talamonaccio della laguna di Orbetello e della collina dell’Argentario. 

A ridosso della città di Talamone sorge un lungo versante collinare coperto da boschi, tra i quali di tanto in tanto affiora qualche antica torre: sono i Monti dell’Uccellina che costituiscono la spina orografica del Parco Nazionale della Maremma.  

Tornando sull’Aurelia, superata Fonteblanda con lo sguardo orientato a nord ovest, ci si immette in una nuova zona pianeggiante, la lunga Piana di Talamone, contornata ad ovest dai Monti dell’Uccellina e ad est dai primi rilievi collinari appenninici. Anche questa Piana in passato era coperta da acque stagnanti, poi bonificata con successivi interventi. 

Il paesaggio rimane pressoché inalterato fino ai pressi di Grosseto: è una campagna nella parte più meridionale costellata da sporadici insediamenti rurali, casali antichi; questi insediamenti si infittiscono man mano che ci si dirige più al nord, ove ad edifici più vecchi si affiancano molte case rurali risalenti al periodo fascista. Le zone agrarie sono caratterizzate in prevalenza da coltivazioni cerealicole, alternate anche a piccoli appezzamenti a vigneti, oliveti, frutteti.

Lungo l’Aurelia compare il piccolo borgo storico di Collecchio, di grande pregio paesaggistico, perché costituito da alcuni edifici in mattoni, contornati da grandi alberi, che compare in modo unitario su un piccolo fondale collinare posto alle sue spalle.

Un altro fondale è creato da Poggio Macchiese, una emergenza collinare che sfiorata alle pendici dall’Aurelia, si staglia di colpo sulla piana con i suoi 130 metri di altezza, coperto da fitta vegetazione boschiva. 

Tra la Stazione di Alberese e Grosseto, il paesaggio mostra caratteri omogenei, costituiti da una ampia configurazione valliva, delimitata ai bordi da rilievi collinari. Tutte le zone di fondovalle sono adibite a coltivazioni agricole (in generale seminativi non arborati) e sono disseminate da casali rurali sparsi, alcuni risalenti al secolo scorso, altri al ventennio fascista.

Vi è solo una zona con un insediamento residenziale di una certa consistenza, è la lottizzazione di Rispescia, formata in prevalenza da villini con grande orto-giardino.

Il paesaggio nelle zone dove è minore la pressione demografica, si conferma di buon valore visuale, con scorci anche legati a vegetazione sporadica o alle tortuose anse dell’Om-brone, un fiume che talvolta, nei momenti di piena, si riversa in modo controllato sulle aree limitrofe, oggi delimitate da argini artificiali, ma dall’aspetto molto naturale.

	7.1.3.2
	Patrimonio storico-artistico e archeologico


Il tratto della via Aurelia compreso tra Capalbio e Grosseto, nonostante attraversi i territori di importanti centri etrusco-romani quali Cosa, Orbetello e Talamone, non presenta lungo il suo percorso emergenze monumentali di grande rilievo. Non mancano tuttavia notizie di rinvenimenti del passato spesso di difficile, se non impossibile, verifica; questi ultimi si possono seguire consultando l’Atlante dei siti archeologici della Toscana redatto sotto la direzione scientifica di Mario Torelli e con il coordinamento di Concetta Masseria, Mauro Menichetti e Marco Fabbri (Biblioteca di Studi e Materiali, 1), Roma 1992.

Nell’area della Stazione Ferroviaria di Capalbio nel 1938 tornarono alla luce strutture edilizie, capitelli e basi di colonne in travertino appartenenti probabilmente ad una villa rustica di età tardo-repubblicana.

Lungo la Statale, in contrada Nunziatella, ricognizioni avvenute all’inizio degli anni ‘80 portarono all’individuazione di ampie aree di fittili di età imperiale e di brani murari riferibili a ville romane.

A contesti funerari di età villanoviana e di età imperiale riportano, invece, sporadici ritrovamenti avvenuti nel 1954 e nel 1960 nel vocabolo Torba. 

A non molta distanza dall’Aurelia in località Grotte, al km. 145-146, è da tempo nota una grande villa romana posta su una scenografica piattaforma; parte delle strutture antiche sono state incorporate in un moderno casale o sono visibili nell’annesso giardino. 

Interessanti sono anche i dati in nostro possesso per la contrada Poggio Malabarba ove è testimoniata una cisterna in opus caementicium articolata in due ambienti; sempre sulle pendici del colle la letteratura ottocentesca menziona la scoperta di una necropoli etrusca con tombe, forse, del tipo a tumulo almeno una delle quali dipinta.

Sempre nelle vicinanze dell’Aurelia, in località Felciaio, nel passato furono recuperati ex voto in terracotta databili intorno al III-II sec. a.C., isolate ma preziose testimonianze dell’esi-stenza di un luogo di culto di tipo agro-pastorale probabil-mente da connettersi con una limitrofa sorgente.

Sul versante sinistro dell’Aurelia - tra l’asse stradale e le estreme propaggini della collina di Ansedonia dove nel 273 a.C., nel territorio già appartenuto a Vulci, sorse la colonia di Cosa - sono stati segnalati in contrada Casa Mariotti resti di una villa romana con almeno un ambiente con copertura a volta (proprietà Francini). Altri muri riconducibili ad un insediamento produttivo sono apparsi in loc. Poggio Rina. 

È indispensabile ricordare come dalla strada ferrata e dall’Aurelia siano per diversi mesi dell’anno visibili ampli tratti delle possenti mura urbiche di Cosa realizzate con blocchi di calcare locale disposti secondo i dettami della cosiddetta terza maniera.

In età imperiale il vecchio centro, dotato anche di un porto (Portus Cosanus), si sdoppiò dando vita ad una statio a diretto contatto della via Aurelia (Subcosa) della quale, però, restano scarsissime notizie. 

Cosa è un classico esempio di sfruttamento intensivo del territorio realizzato attraverso aziende agricole specializzate nella coltivazione di vite e di olivo previa l’apertura di canali di drenaggio con andamento ortogonale alla complessa centuriazione che caratterizza il territorio collinare posto a destra dell’Aurelia. Questa arteria, peraltro, appare in pessimo stato di conservazione già nel V secolo d.C. sia a causa dell’inva-sione dei Goti sia per l’incuria alla quale era ormai lasciato tutto il complesso sistema idraulico della zona. 

Non è escluso che la via Aurelia, all’altezza dello svincolo per Orbetello tagli parte della necropoli dell’antico centro lagunare munito di imponenti mura etrusche in opera poligonale e del quale ignoriamo il nome originale (nell’800 si ipotizzò una forma etrusca del tipo Cusi, Cusa). 

All’altezza del km 147, nella zona detta il Ceriolo, nel 1821 si rinvenne un cospicuo tesoretto monetale mentre nella limitrofa contrada Cerreto fu recuperata, nel 1756, un’epigrafe onoraria attestante il console L. Domizio Enobarbo ed edita in C.I.L., XI, 2638.

Superato il Km 149, sul lato verso la laguna, in contrada Casa Brancazzi alcuni sondaggi di scavo condotti dalla Soprintendenza Archeologica della Toscana hanno riportato alla luce strutture perimetrali di un edificio a pianta quadrangolare; dotato di un basamento realizzato in pietra arenaria; le pareti erano costruite con materiali facilmente deperibili quali il legno o le architettura di terra. Dai frammenti vascolari e dai reperti monetali ivi recuperati la frequentazione del sito deve essere inquadrata nell’ambito del I sec. a.C. 

Probabilmente la struttura va attribuita ad una piccola comunità di pescatori; la zona era stata in precedenza frequentata anche in età preistorica (almeno a partire dal Paleolitico Superiore) e protostorica.

L’Aurelia poco dopo incontra il fiume Albegna la cui foce è dominata dalla medioevale Torre Saline; qui si ergeva una imponente e sontuosa villa marittima di età imperiale. Il suo impianto iniziale è stato individuato nel I sec. a.C.; la struttura sembra essere stata abbandonata alla fine del VI sec. d.C. 

Ad Albinia, abitato sorto sulla riva sinistra del corso d’acqua ora citato durante le bonifiche del ventennio fascista, gli scavi condotti dalla Soprintendenza Archeologica per la Toscana, hanno rimesso in luce un insediamento tardo repubblicano, ben illustrato dal Ciampoltrini.

Una considerevole concentrazione di testimonianze archeologiche caratterizza il tratto nel quale la via Aurelia e la Ferrovia superano il torrente Osa. 

Nel vocabolo Camporegio, nel 1913, in seguito a lavori agricoli fu individuata una fossa comune con scheletri disposti senza alcun ordine, intervallati di tanto in tanto da straterelli di calce. Scarso il materiale di corredo, peraltro, oggi non più visionabile. Alcuni studiosi hanno voluto vedere in questi inumati i resti degli sfortunati protagonisti della battaglia del 225 a.C. combattuta nei pressi di Talamone dai Romani contro gli invasori Galli. Ma questa ipotesi, specie dopo un magistrale saggio di Paolo Sommella, è stata ormai abbandonata. 

Sul fiume Osa a circa 350 m dalla foce è noto un ponte romano distrutto durante il secondo conflitto mondiale; sempre nei pressi della foce sono stati individuate strutture murarie di età romana di difficile classificazione. 

L’Osa nel suo ultimo tratto costeggia le pendici di Poggio Talamonaccio sul quale sorse l’abitato etrusco di Tèlamon. Il sito rimase abbandonato dal I sec. a.C. fino al VI d.C., quando fu dotato di nuove fortificazioni e mutò il nome in quello di Marta. Va osservato come ai piedi del Talamonaccio (lato Osa) siano stati rinvenuti numerosi esemplari di industria litica. L’abitato in età imperiale come già visto per Cosa si spostò lungo la sottostante consolare dando vita alla statio di Telamon della quale ben poco si conosce.

A non molta distanza dalla stazione Ferroviaria di Talamone nel passato fu recuperata una iscrizione latina di carattere funerario (C.I.L., XI, 2642) ed individuato un monumento funerario da riconnettersi con il percorso dell’Aurelia che, come è noto, già nel 241 a.C., raggiungeva il Portus Pisanus. 

Proseguendo verso Grosseto le testimonianze archeologiche sembrano diminuire; nell’area di Alberese va localizzata la statio di Hasta, ricordata come le precedenti dagli Itineraria, e gravemente compromessa alcuni anni fa in seguito a profondi lavori di aratura. Essa doveva essere costituita da un grande recinto rettangolare con ambienti su tre lati e da un impianto termale.

Infine a Poggio Cavolo è ben studiato dal Citter l’insedia-mento difensivo medioevale di altura; tombe ad incinerazione di epoca imprecisabile sono state, infine, riportate alla luce in più punti delle pendici del Poggio.

Gli scarni dati qui evidenziati sono la diretta conseguenza della scarsità di ricognizioni topografiche che riguardano sia le campagne limitrofe all’Aurelia sia il percorso della consolare romana per la ricostruzione del quale risulta fondamentale la consultazione delle mappe del Catasto Leopoldino risalenti al primo ventennio dell’Ottocento e conservate presso l’Archi-vio di Stato di Grosseto. 

Non va dimenticata, comunque, dopo l’età romana la profonda trasformazione dell’assetto del territorio con ampie zone bonificate occupate in precedenza dalla palude. 

È il caso di Talamone redenta soltanto nell’ultimo quarto del XIX sec. o delle campagne limitrofe al fiume Albegna, rese coltivabili solo con la regolarizzazione del suo alveo avvenuta nel ventennio fascista. 

Tutto il territorio da Ansedonia a Grosseto, su cui corre la S.S. 1 Aurelia, ad una verifica attenta rivela siti archeologici importanti soprattutto sui rilievi collinari (Poggio Malabarba, città di Cosa, Poggio Talamonaccio, Poggio Civitella), o lungo la costa (ville marittime, tagliate, ecc.). 

Il territorio di pianura solo in pochi casi ha consentito il ritrovamento di resti di ville o cisterne o di fittili: questo dipende dal fatto che le piane dell’Albe-gna, di Talamone e di Rispescia in passato, e fino all’epoca fascista, giacevano in uno stato acquitrinoso, che produceva condizioni malsane e forti miasmi, o erano soggette alle esondazioni dei Fiumi Albegna, Osa e Ombrone.  

Tali avversità ambientali non favorirono mai una utilizzazione stabile delle piane ed insediamenti di una certa importanza. 

Per questo può dirsi che i tracciati di adeguamento dell’Aure-lia non hanno, né si presume possano avere, delle significati-ve interferenze con aree o con reperti archeologici.

L’elemento più importante forse potrebbe essere il tracciato storico dell’Aurelia e non è escluso che durante i lavori non possano affiorare basoli, o cippi miliari, o altri reperti relativi alle stazioni dei viaggiatori. 

Potrebbero anche affiorare, anche se ciò è poco probabile, vecchie strutture di tronchi che conficcati nel terreno paludoso, ancoravano al suolo una tessitura di tronchi minori, su cui i Romani avevano depositato la massicciata stradale onde evitare lo sprofondamento di carri e di cavalli. 

Questa tecnica era denominata “della racchetta”, e poiché dell’antica via consolare esistono, per via delle rettifiche di tracciato che si sono avute nei vari secoli, alcuni tratti non più utilizzati, lungo di essi si potrebbero raccogliere gli eventuali reperti che durante i cantieri venissero alla luce, in modo tale da valorizzarli e conservare gli ultimi riferimenti storici di questa importante strada romana.
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	7.1.3.3
	Vincoli paesaggistici e ambientali


L’area di studio, per le sue grandi valenze di pregio ambientale, è coperta da numerosi vincoli di carattere paesaggistico e ambientale.

Sono sottoposti a vincolo paesistico, in base alla Legge Galasso (L. 431/85), tutti i territori coperti da boschi e foreste e quelli sottoposti a vincoli di rimboschimento, i corsi d’acqua, le coste marine, i laghi e le lagune, i parchi e le riserve.

Oltre alla citata legge 431/85, sono sottoposti a vincolo della legge 1497/39 tutti gli ambiti di particolare valore naturalistico e paesaggistico.

Gran parte dell’area di studio ricade all’interno del Parco Regionale della Maremma nell’ambito territoriale compreso tra lo svincolo Spadino (in prossimità di Grosseto)  fino al Fiume Osa (dopo Fonteblanda) e Talamone.

Sono presenti, inoltre, numerose zone umide e riserve naturali, vincolate sia ai sensi della Galasso (L. 431/85, lettera f), sia ai sensi della convenzione di Ramsar.

La più importante è la zona umida di importanza internazionale “Laguna di Orbetello (settentrionale)” classificata come zona umida di importanza internazionale (Decreto Ministeriale 9 maggio 1977); è protetta ai sensi della Convenzione di Ramsar; e racchiude l’omonima Riserva Statale.

La laguna è divisa dal mare dal Tombolo della Giannella, che unisce la costa maremmana al promontorio dell’Argentario, mente un Tombolo incompleto (sul quale sorge Orbetello), prolungato con una diga artificiale, la separa dal bacino di Levante. Questo è a sua volta diviso dal mare dal Tombolo della Feniglia.

Il Tombolo della Giannella sembra essersi formato in epoca storica a causa dei detriti alluvionali depositati dal Fiume Albegna, modellati dalle correnti a formare un cordone che ha progressivamente ridotto la comunicazione della laguna con il mare aperto.

Per quanto riguarda il patrimonio storico-artistico e archeologico, risultano sottoposti al vincolo della Legge 1089 /39 “tutela delle cose, immobili e mobili che presentano interesse artistico, storico, archeologico o etnografico” i seguenti beni:

· Area archeologica di Ostia Umbronis e Grancia - n. 73

· Convento di Grancia (Calvello) - n. 198

· Insediamenti barbarici di Grancia - n. 219

· Area archeologica di Talamonaccio - n. 123

· Area archeologica di Case Brancazzi - n. 109

· Area archeologica di Campo Regio - n. 125

· Forte di Talamonaccio - n. 510

· Forte delle Saline - n. 512

· Casale Voltoncino - n. 525

· Area archeologica di Cosa - n. 102

· Area archeologica di Casa Provinca - n. 104

· Casale Guglielmina - n. 396

· Casale Pisana Alta - n. 397

· Casale Marotti - n. 398

· Casale Torre dei Frati - n. 383

· Area archeologica di Valle dell’Oro - n. 105

· Oratorio di S. Biagio - n. 389
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	7.1.4
	Condizioni di inquinamento atmosferico


Lo stato di riferimento per la componente atmosfera è stato definito a partire dalla conoscenza dei dati di traffico veicolare misurati sulla S.S.1 nella configurazione attuale. 

Utilizzando un opportuno modello di diffusione di inquinanti in atmosfera, è stata redatta una mappa dell’inquinamento allo stato attuale e la concentrazione degli inquinanti monitorati in alcuni recettori sensibili individuati nell’area in esame.

La definizione dello stato di zero è necessaria per valutare gli effetti prodotti dai vari scenari di progetto proposti.

Gli scenari di progetto ipotizzati per l’adeguamento della SS1 sono quattro, e prevedono due tipi di intervento sul percorso stradale e due situazioni di traffico (attuale e futura).

Si riporta di seguito una breve descrizione dei quattro scenari menzionati.

Scenario 1:

Adeguamento in sede della SS1 Aurelia, dal km 135,8 allo svincolo Grosseto Sud, affiancata da un sistema di complanari per assorbire il traffico locale; in questo scenario si assume che il traffico rimanga invariato

Scenario 2:

Adeguamento in sede della SS1 Aurelia nei tratti Ansedonia-Orbetello e Fonteblanda-Grosseto Sud; adeguamento fuori sede (variante lungo la ferrovia) nel tratto Orbetello-Fon-teblanda in accostamento alla linea ferroviaria Roma-Pisa. 

In questo tratto la vecchia Aurelia viene declassata ed assolve la funzione di strada complanare per traffico di tipo locale; il traffico rimane invariato rispetto a quello attuale.

Scenario 3:

L’intervento sulla SS1 è dello stesso tipo dello scenario 1, si considera però un traffico veicolare incrementato del 25%, rispetto a quello attuale, per tenere in considerazione condizioni di traffico future.

Scenario 4:

L’intervento sulla SS1 è dello stesso tipo dello scenario 2, il traffico veicolare è incrementato del 25%, analogamente al caso dello scenario 3.

I risultati delle simulazioni dei quattro scenari hanno evidenziato che le concentrazioni degli inquinanti rimangono abbondantemente al di sotto dei valori limite fissati dalla normativa vigente, scongiurando in questo modo possibili situazioni critiche che possano compromettere la salute pubblica.

Ciò non deve indurre a pensare che l’adozione di uno scenario di progetto piuttosto di un altro sia libera da vincoli; dal momento che alcuni scenari hanno mostrato impatti diversi, va suggerito quello di minor lesività.

Infatti nelle condizioni di traffico invariato, lo Scenario 2 ha fatto registrare un aumento di concentrazione solamente in un recettore, facendo segnare consistenti diminuzioni o variazioni nulle nei restanti; lo Scenario 1 ha invece prodotto aumenti di concentrazione in 2 recettori, in uno dei quali l’incremento è stato pari a 5 volte la concentrazione nello stato di zero.

La ragione di questo effetto è dovuta alla posizione della variante rispetto ai recettori: questa attraversa infatti un’area distante dai centri abitati nei quali si trovano i recettori, inoltre assorbendo la gran parte del flusso veicolare sposta la nube di emissione dai recettori stessi.

È quindi auspicabile adottare lo Scenario 2 piuttosto che il primo. Lo scenario 2 inoltre offre garanzie di basso impatto anche in previsione di un marcato aumento del traffico. 

Infatti valutando l’effetto della variante fuori sede con traffico incrementato del 25% (Scenario 4), si registrano aumenti di concentrazione in 6 recettori e comunque diminuzioni nei restanti 4. 

Ricordando che le concentrazioni raggiungono al massimo un decimo del valore limite fissato dalla legge, a parità di altri fattori lo Scenario 2 è sicuramente quello di più basso impatto.

In ultima istanza si devono ricercare interventi che mitighino gli effetti, laddove la concentrazione di inquinanti risulta aumentata.

	7.1.5
	Condizioni di inquinamento acustico


L’analisi dello stato attuale per la componente rumore è stata dedotta dallo studio delle sorgenti di inquinamento acustico e vibrazionale presenti nell’area, valutate in base al numero ed alla distanza. La metodologia seguita, conforme a quanto previsto dalla legislazione vigente, prevede le seguenti fasi:

· l'individuazione di un area significativa di impatto intorno all'opera;

· la valutazione dei livelli di rumorosità nella condizione ante-operam, tramite l'ausilio di misure sperimentali e/o di metodi di calcolo;

· la valutazione, mediante l'applicazione di modelli di simulazione, dei livelli di rumorosità nella condizione post-operam;

· l'individuazione delle azioni atte a mitigare l'impatto previsto.

In particolare, la valutazione dell'impatto acustico post-ope-ram è condotta mediante l'individuazione delle cosiddette "aree sensibili", nelle quali gli effetti negativi dovuti alla realizzazione dell'opera sono più pronunciati.

Per individuare le caratteristiche acustiche delle sorgenti di rumore attualmente esistenti nell'area di intervento, si è ritenuto opportuno effettuare una campagna di misure ad hoc; si sono in particolare effettuate misure fonometriche, sia diurne che notturne, in tre punti significativi lungo l’attuale tracciato.

A partire dai dati sulle condizioni di esercizio dell'infrastruttura, sempre con l'ausilio di appositi modelli di previsione, è stata quindi costruita la mappatura acustica post-operam, con riferimento ai quattro diversi scenari di progetto adottati per la componente atmosfera; dal confronto tra le due mappature si sono individuate le "aree sensibili" nelle quali la realizzazione delle nuove opere determinerà un incremento significativo del livello di rumore.

Lo studio è completato da alcune indicazioni su possibili interventi, sia di tipo attivo, sia di tipo passivo, volti a ridurre l'impatto acustico dell'opera.

Le stime effettuate nei recettori sensibili hanno mostrato un incremento modesto dei livelli di rumore diurno e notturno per tutti gli scenari previsti. La soluzione con variante fuori sede (scenari 2 e 4) risulta tuttavia la più idonea in quanto riesce a distribuire le sorgenti di rumore stradale in uno spazio più ampio, alleggerendo così i recettori di parte degli oneri acustici derivanti dal flusso veicolare.

	7.2
	Tratto Toscano: km 136+200 - km 122+900  (La Torba - Confine Lazio)


	7.2.1.
	Sistema idrogeomorfologico


	7.2.1.1
	Inquadramento geologico generale


L’area di studio si estende ad oriente di Orbetello, tra la zona collinare posta a Nord della Via Aurelia e la fascia costiera compresa tra il promontorio di Ansedonia ed il fosso del Chiarone, che segna il confine tra la Toscana ed il Lazio.

Dal punto di vista geologico si distinguono, in via preliminare: la fascia collinare, costituita dai terreni che caratterizzano la Toscana Metallifera e l’area pianeggiante, formata dai depositi costieri del Quaternario, di ambiente marino, lagunare, palustre e dunale.

Nel passato quest’area depressa era sede di estese torbiere e paludi, in cui i vari corsi d’acqua dell’area disperdevano le loro acque senza sfociare in mare.

Tale depressione interessa la parte occidentale del territorio in esame ed è delimitata, verso l’entroterra, da cordoni di dune antiche, in gran parte consolidati e spianati, che formano una fascia stretta e continua disposta parallelamente alla costa.

Il territorio, nel complesso, è caratterizzato da una morfologia dolce e pianeggiante che degrada in direzione della costa, con altimetrie comprese per lo più tra 1 m e 35 m s.l.m..

Verso l’interno, invece, l’area di studio è delimitata da una fascia collinare costituente la zona altimetrica della collina interna.

Nell’area di studio, in considerazione delle caratteristiche morfologiche del territorio, non si segnalano condizioni di instabilità generali, sia in atto che potenziali. Localmente, tuttavia, sono presenti aree di modesta estensione interessate da forme di dilavamento diffuse, associate ad erosione per rigagnoli, e forme di erosione prevalentemente concentrata con canaletti poco profondi.

Detti fenomeni erosivi sono localizzati nei dintorni del Podere Vittoria (ad Ovest della località Nunziatella), dove affiorano sabbie delle dune antiche, e localmente nel tratto compreso tra il fosso di Madonna Nicola e la S.P. n. 75 di Pescia Fiorentina.

Si sottolinea che il territorio in esame risulta piuttosto antropizzato, soprattutto per la presenza di infrastrutture, di zone edificate e per l’intensa attività agricola ed, inoltre, è stato og-getto di interventi di bonifica idraulica che hanno in buona parte alterato la morfologia originaria dell’area.

Dal punto di vista idrogeologico si evidenzia che nell’area di studio non sono presenti sorgenti, ma numerosi pozzi che attingono le acque di falda per uso essenzialmente irriguo.

Una prima falda acquifera è presente a quote oscillanti tra i -15 m e -25 m dal piano di campagna, circolante prevalentemente nelle sabbie brecciose e ciottolose, ed una seconda, più profonda, il cui livello piezometrico è compreso in generale tra -40 e -50 metri dal piano di campagna, con sede nelle formazioni calcaree sottostanti. Localmente può essere pre-sente una circolazione idrica epidermica di scarsa rilevanza che interessa la parte più superficiale, spesso alterata, dei terreni a tessitura più fine.

	7.2.1.2
	Reticolo idrografico


Il territorio è solcato da un reticolo idrografico a carattere prevalentemente torrentizio, che drena in direzione della costa tirrenica nel tratto compreso tra il promontorio di Ansedonia e la foce del Fosso Chiarone. L’andamento delle portate, pertanto, è strettamente connesso con gli eventi meteorici. Fa eccezione il Fosso del Chiarone che è caratterizzato da un regime pressoché perenne, essendo alimentato da una importante sorgente perenne, da cui si origina, localizzata nei pressi di Pescia Fiorentina.

I principali corsi d’acqua dell’area, a partire da Ovest, sono: il Fosso Melone e quello S. Floriano (emissario del lago omonimo); seguono più ad Est il Botro di Val Ceppi, il Fosso Fonte Picchio, il Fosso della Carige, il Fosso di Madonna Nicola ed il Fosso Pelagone, ed, infine, il Fosso Chiarone stesso che sfocia nel mar Tirreno, dopo un corso di circa 16 km, nei pressi della località Graticciaia.

Il territorio in esame è interessato, in definitiva, da due sistemi orografici principali: quello relativo ai Fossi del Melone e di San Floriano, che si uniscono poco prima delle idrovore e defluiscono nel lago di Burano, e quello inerente i restanti corsi d’acqua, che confluiscono tramite il Canale della Bassa nel Fosso Chiarone.

Quasi tutti i corsi d’acqua dell’area sono stati oggetto di interventi di sistemazione idraulica, a seguito delle opere di bonifica che sono state realizzate in epoche diverse. A causa di tali interventi la circolazione delle acque superficiali ha subito notevoli cambiamenti che hanno interessato, in particolar mo-do, la zona paludosa circostante il lago di Burano

Si ricorda, a tal proposito, che le prime opere idrauliche risalgono al periodo etrusco e consistono in una rete di canali comunicanti con il mare, la cui realizzazione aveva lo scopo di garantire l’accesso al lago di Burano (utilizzato come porto) e ad evitare un rapido insabbiamento del lago stesso che, a quel tempo, aveva un’estensione decisamente superiore a quella attuale.

La famosa “Tagliata Etrusca” o “Spacco della Regina”, ossia il canale che attraversa la Palude di Ponente, poco a sud dell’area di studio, aveva infatti la funzione di evitare l’interramento del porto di Cosa (prima colonia romana) e del canale che collegava il lago di Burano al mare.

	7.2.2
	Sistema naturalistico


	7.2.2.1
	Aspetti vegetazionali


La Maremma Toscana, i cui limiti coincidono grossolanamente con la Provincia di Grosseto, risulta costituita da una grande varietà di ambienti: in particolare l’ambito costituito dalle Colline di Capalbio e dalle loro pendici, fino al mare, mostra una successione di ambienti caratteristica delle zone costiere Tirreniche del Lazio e della Toscana.

In particolare si passa dalla fascia delle dune costiere (dune recenti) all’ambito delle zone umide interne (zona interdunale), all’interno della quale spicca la presenza del lago di Burano, alla fascia planiziale asciutta, prevalentemente sfruttata a fini agricoli; alla fascia delle colline di Capalbio.

Le aree di maggiore interesse naturalistico sono quelle della fascia costiera e retrodunale e della fascia collinare, mentre la fascia centrale, prevalentemente agricola, all’interno della quale si localizza l’intervento progettuale, risulta la più antropizzata e modificata.

Dal punto di vista potenziale è possibile distinguere quattro fasce vegetazionali:

· vegetazione delle dune costiere

· vegetazione umida delle depressioni retrodunali

· vegetazione arborea planiziale

· vegetazione arborea delle colline

Relativamente all’area di studio, la fascia compresa tra la duna antica e l’ambito collinare è quella più impoverita di copertura vegetazionale, ormai ridotta per lo più a pochi filari arborei o siepi, dislocate lungo i cigli delle strade (Aurelia compresa) e lungo i Fossi ed i Canali di bonifica.

Le specie presenti, isolate o disposte a filari, sono in prevalenza il Pino domestico, la Sughera, l’Olmo, la Roverella, ed il Leccio, cui si associano, nelle aree più umide, il Pioppo, i Salici e l’Ontano nero; le siepi sono composte in prevalenza da Marruca, Olmo, Rovo, Robinia, Fillirea e Mirto.

Il caso di presenza vegetazionale più significativo è rappresentato dall’area boscata, localizzata in prossimità del Palazzo del Chiarone, pineta di impianto antropico con evidenti segni di ripresa verso stati successionali più evoluti.

	7.2.2.2
	Aspetti faunistici


Nonostante la forte impronta agricola, il popolamento animale risulta ancora piuttosto ricco e diversificato, ciò è possibile per due diversi motivi.

In primo luogo per la presenza, all’interno della matrice agricola, di limitate aree relitte a maggiore naturalità, costituite da piccole macchie arboreo-arbustive, fossi, siepi e filari. Questa strutturazione del territorio caratterizzata da coltivazioni miste, determina una certa complessità strutturale nello spazio (siepi, filari, fossi) e nel tempo (rotazioni agrarie) che assicura risorse ambientali ed alimentari per molte specie animali. Infatti, la struttura vegetazionale “a mosaico” determina la presenza di numerose aree di contatto (ecotoni) ideali per quelle specie non strettamente associate ad un determinato ambiente, ma tipiche delle aree di margine.

In secondo luogo, perché quest’area è posizionata tra una zona costiera, ricca di ambienti naturali in ottimo stato di conservazione (spiaggia e duna, aree palustri e lacustri) e le aree collinari interne a bassa densità di popolazione, ricoperte in gran parte da boschi e macchie.

La relativa vicinanza a tali aree di estremo interesse naturalistico favorisce la presenza, anche solo occasionale o accidentale, di specie animali di notevole pregio conservazionistico che attraversano il territorio in esame o vi sostano per motivi soprattutto alimentari.

L’area in oggetto è caratterizzata, quindi, dalla presenza di una fauna tipica delle aree prevalentemente coltivate, con incolti e frammenti di bosco ceduo di latifoglie decidue e/o sempreverdi, arricchita dalla presenza di numerose specie tipiche delle zone umide costiere.

Si tratta, quindi, di comunità animali ad elevata diversità ma con specie, in genere, poco esigenti dal punto di vista ecologico e ben tolleranti la presenza antropica.

Accanto a specie piuttosto comuni, come il Rospo e la Rana verde, il Rondone e il Balestruccio, la Volpe e la Donnola, si possono osservare animali più rari e di pregio naturalistico quali ad esempio la Testuggine palustre e numerose specie di uccelli tipici delle zone umide costiere o delle aree collinari interne (Garzetta, Pavoncella, Albanella minore, Poiana, Nibbio bruno, Ghiandaia marina, ecc.).

	7.2.3
	Paesaggio 


Oltrepassando il Poggio di Ansedonia, la costa riprende l’aspetto piato e sabbioso che già preannuncia l’ingresso nelle Maremme Laziali. Questa porzione di piana costiera, oggi recuperata ad una fiorente agricoltura, è dominata dal sistema lacuale-palustre di Burano che il tombolo dunale, molto ben conservato, separa dal mare.

Il lago, con le Paludi di Levante e di Ponente, rimane quale testimone dell’antico paesaggio costiero ed è incluso, insieme al tombolo, nei perimetri di tutela delle “Aree verdi”; dal 1966 lo specchio d’acqua è un’oasi faunistica, la prima in Italia, creata e gestita dal WWF.

Quest’ultimo lembo di Toscana costiera è costituito dal lago di Burano con le attigue paludi, il sottile tombolo largo dai 100 ai 500 metri, che da Ansedonia percorre ben 13 km prima di incontrare il confine laziale e la campagna bonificata, punteggiata da insediamenti agricoli e case sparse facenti capo al nodo ferroviario di Capalbio Stazione. La crescita edilizia è dovuta alla vocazione agricola della zona ormai consolidata.

Funzionali alle colture intensive praticate sono infatti i vari centri agricoli nei pressi di Selvanera, curiosamente ordinati secondo le lettere dell’alfabeto.

Tuttavia una parte dell’edificato nei dintorni di Capalbio Stazione è da ricondurre alla frequentazione turistica, come dimostrano i forti complessi residenziali di Ansedonia I, II, III, muniti di piscina e attrezzature sportive.

Limitata a questi insediamenti, oltretutto arretrati rispetto alla costa ed all’area della zona tutelata, l’espansione edilizia funzionale al turismo si è arrestata e, a parte alcune costruzioni nei pressi di Torba, verso Ansedonia, e un periferico camping, il bel tombolo si snoda integro fino al fosso Chiarone.

Le principali emergenze naturali ed antropiche presenti nel territorio sono:

La zona umida del Lago di Burano

L’area litoranea umida con il lago in fase di ritrazione, residuo di una più ampia palude bonificata tra l’’800 ed il ‘900,  costituisce la Riserva Naturale Statale di Burano. Il lago di formazione olocenica recente con abbondanza di sabbie ferrifere, presenta un equilibrio idraulico storicamente problematico.

Al centro della sponda lacustre, presso l’emissario, emerge la Torre di Buranaccio, risalente allo Stato dei Presidi, che costituisce l’unica presenza insediativa storica. L’unica strada e la ferrovia accostate delimitano l’area dell’entroterra, parallelamente alla linea di costa.

Le Dune del Chiarone

Il sistema dunale del Chiarone rappresenta il confine meridionale della piana di Capalbio, separandola dalla spiaggia antistante, accessibile solo mediante un sentiero e attraverso uno stabilimento balneare che rappresenta l’unica presenza insediativa sul litorale.

La fascia immediatamente restrostante, originariamente paludosa, è oggi intensamente coltivata. Il paesaggio è contraddistinto dai segni della bonifica (presenza di idrovore) e caratterizzato in particolar modo dalla maglia rigorosamente ortogonale dei canali.

La Piana di Capalbio

Il territorio si presenta pianeggiante con sensibili ondulazioni. Il suolo risulta fertile con elevata potenzialità agricola formando un paesaggio rurale, con trama insediativa a reticolo.

Le tracce della centuriazione e ruderi di ville d’epoca sillana sono presenti nella parte settentrionale. 

I percorsi rettilinei presenti sono di modeste dimensioni, men-tre i tracciati dell’Aurelia e della ferrovia appaiono distanziati e divergenti.

Il sistema insediativo, prevalentemente a base di nuclei di modesta consistenza, concentrati nella fascia tra Aurelia e Ferrovia, secondo un reticolo tipico dell’appoderamento della riforma fondiaria (centri dell’ex Ente Maremma), è servito dalla strada pedemontana e da una rete di penetrazione costituita da una viabilità minore, prevalentemente a maglia ortogonale.

Le Pendici di Capalbio

Territorio di bassa collina, in parte pianeggiante, che raccorda la piana di Capalbio con le colline interne. Permangono tratti boscati con specie mediterranee; tra le colture emerge l’olivo. Sono presenti resti di ville romane e ruderi medievali sparsi sul territorio.

L’antico centro di Capalbio, arroccato tra boschi alla sommità del pendio entro una cerchia di mura quattrocentesche, ha un eccezionale valore paesistico, sia per la percezione del fondovalle che per la qualità del tessuto e delle emergenze storiche. I pochi altri nuclei (Carige Alta e Carige Bassa) sorgono a mezzacosta e sono uniti da una rete discontinua di percorsi di crinale e controcrinale.

Le Colline di Orbetello

Insieme di colline di natura calcarea, salvo le Forane (conglomerati oligocenici) e Capalbiaccio (presenza di travertino). Molto diffusa è la presenza di fenomeni carsici: doline tra il Poggio del Leccio e Capalbiaccio; laghi di S. Floriano, Scuro e Cutignolo; grotte di S. Angelo, dei marsi e Buca del Pucci.

Il territorio è caratterizzato da una prevalenza di boschi (macchia mediterranea a leccio) con abbondanza di fauna tra cui abbondanti risultano i cinghiali. Numerosi sono gli insediamenti archeologici tra cui emergono le ville romane di Settefinestre e Valle d’Oro.

	7.2.3.1
	Vincoli paesaggistici e ambientali


Risultano sottoposti al vincolo della Legge 1089/39 “tutela delle cose, immobili e mobili che presentano interesse artistico, storico, archeologico o etnografico” i due edifici che si attestano sul margine della S.S.1 Aurelia: il Palazzo del Chiarone (la Dogana) ed il complesso della Nunziatella, situati rispettivamente all’altezza del km 124+000 (in prossimità del confine regionale con il Lazio) e del km 135+550.

Risultano vincolati, ai sensi della legge Galasso 431/85 (art. 1/c) il Fosso Pelagone ed il Fosso di S. Floriano.

Sono altresì sottoposti a vincolo paesistico tutti i territori coperti da boschi e foreste e quelli sottoposti a vincoli di rimboschimento (L. 431/85 art. 1/g); le aree archeologiche vincolate ai sensi della L. 1089/39 e dalla L. 431/85 art. 1/m.

Parte del territorio di Capalbio è inoltre sottoposto a Vincolo Idrogeologico ai sensi del R.D. 3267/23. Si tratta della fascia costiera in corrispondenza della duna, e di un ambito comprendente il promontorio di Ansedonia ed il retrostante territorio all’estremità Ovest dell’area oggetto di studio.

All’interno dell’area di studio ricadono alcuni ambiti perimetrati dalla Regione, attraverso il “Piano Urbanistico Territoriale (approvato con delibera del C.R. n. 296 in data 19 luglio 1988), appartenenti al sistema delle aree protette di interesse regionale. 

Il Piano include e disciplina le “aree protette” della Legge Regionale 52/82 e individua un sistema di aree distinte in due gruppi: il primo include le “Aree Protette di Pregio Estensivo” (categoria “a”) ed il secondo include le “Aree Protette di Riferimento di Particolare Rilevanza” (categorie “b”, “c”, “d”).

Le Aree di tipo “a” sono quelle “corrispondenti a valori estensivi, già perimetrate rispetto al territorio regionale, ma ancora da censire e zonizzare nel dettaglio, al loro interno, secondo la specifica caratterizzazione paesaggistica, ambientale, storica, ecc.”

Le Aree di tipo “b”, “c”, “d” sono quelle “corrispondenti a valori di particolare rilevanza, già distinte da quelle di valore estensivo, ma ancora da censire e zonizzare nel dettaglio, al loro interno, anche agli effetti di una differenziazione della classificazione tipologica secondo quanto proposto dalla legge”.

L’ambito direttamente interessato dal progetto in esame non ricade all’interno di nessuna delle perimetrazioni sopracitate, ad eccezione dell’ultimo tratto dell’infrastruttura ad Ovest, che interessa per circa 870 metri l’area n. 114 di categoria “a”, denominata “Colline ad est di Orbetello e Capalbio”.

A Sud del tracciato dell’Aurelia sono invece presenti due aree di categoria “b, c, d”.

La prima, ad Ovest, n. 39 denominata “Collina di Ansedonia” si estende per 227 ha interessando il comune di Orbetello.

La seconda, n. 128 denominata “Lago di Burano”, si sviluppa per circa 1.213 ha all’interno dei comuni di Capalbio ed Orbetello.

Con Delibera n. 200 del 06/11/1998 la Provincia di Grosseto ha adottato il Piano Territoriale di Coordinamento, attualmen-te in fase di approvazione regionale, che, tra l’altro, ridefinisce le Aree di Rilevante Pregio Ambientale (A.R.P.A.) corrispondenti alle precedenti aree classificate in categoria b), c), d) del sistema della L.R. 52/82.

Così come specificato dagli atti provinciali, le A.R.P.A. sono considerate risorse ambientali e quindi ambiti soggetti a tutela assoluta, anche ai fini di una futura estensione della rete dei parchi e delle riserve.

All’interno del territorio in esame ricadono due A.R.P.A. identificate con la sigla alfanumerica NP48 “Tombolo di Capalbio e Lago di Burano” e P50 “Ansedonia”, che non vengono comunque direttamente interessate dal tracciato.

	8.
	INDIVIDUAZIONE degli IMPATTI POTENZIALI


Obiettivo di questa fase è l'individuazione e la valutazione delle interferenze prodotte dalla realizzazione dell’opera e la definizione di una soglia di accettabilità dell'impatto, per ciascuna componente ambientale e per sintesi globale, entro la quale operare con misure di mitigazione degli effetti, oltre la quale intervenire con varianti progettuali.

Tale fase si articola nei seguenti momenti:

1. previsione, per ciascuna componente ambientale e per singola alternativa di tracciato, delle variazioni dello stato dell'ambiente con ‘intervento’; 

2. stima quantitativa e qualitativa degli impatti indotti dal progetto nelle fasi di cantiere e di esercizio; 

3. stima della modifica dei livelli di qualità preesistenti, delle condizioni d'uso e di fruizione potenziale del territorio.

	8.1
	Caratteristiche generali degli impatti


Ciascuno degli effetti individuati può presentare caratteristiche diverse in relazione al tipo di azione che lo genera, così come la modificazione che esso produce sull'ambiente può variare in relazione al ricettore che lo subisce. 

Nello studio vengono definite le caratteristiche di ciascun effetto individuato in base ai seguenti parametri, che sono strettamente legati alla specificità dell'impatto e del recettore:

· effetto positivo o negativo

· impatto certo o rischio di impatto

· limiti di influenza, utili alla verifica dell'estensione dell'area di studio. Essi possono avere forma ed ampiezza variabili in base alla specificità del fattore interessato e si estendono alle aree con caratteristiche omogenee, anche lontane dall'intervento (possono, ad esempio, seguire un corso d'acqua fino al presumibile permanere dell'effetto). In alcuni casi l'area di influenza può essere suddivisa in fasce di diversa presumibile compromissione.

· fase generatrice, costruzione od esercizio

· distanza dalla fonte d'impatto

· reversibilità od irreversibilità

· durata, in caso di reversibilità dell'impatto

· grado di mitigazione attuabile

· influenza dell'effetto ai fini della scelta dell'alternativa
Sulla base di queste caratteristiche possono essere individuati e selezionati gli effetti più significativi. 

Un effetto si considera significativo se, pur mitigato, si pre-vede che mantenga rilevante il potere di alterazione delle condizioni ambientali in essere.

Nella pagina seguente si riporta l’elenco degli effetti possibili (sia negativi che positivi) dovuti all’opera, divisi per ciascuna componente ambientale, distinti in fase di cantiere e di esercizio ed un elenco delle azioni di progetto previste per la realizzazione dell’adeguamento al Tipo 2a della S.S.1 Aurelia. 

	COMPONENTI
	
	EFFETTI   NEGATIVI

	AMBIENTE IDRICO
	· 
	Alterazione della portata dei corsi d’acqua superficiali 

	
	· 
	Alterazione della falda

	
	· 
	Rischio di inquinamento acque per sversamenti accidentali e dilavamento del manto stradale

	SUOLO e SOTTOSUOLO
	· 
	Occupazione di area con sottrazione di suolo

	
	· 
	Modifica dei valori di permeabilità e di drenaggio

	
	· 
	Modifica delle condizioni di stabilità

	
	· 
	Rischio di inquinamento suolo e sottosuolo

	VEGETAZIONE, 

   FLORA e FAUNA
	· 
	Sottrazione e alterazione della vegetazione

	
	· 
	Danno alla vegetazione per inquinamento acque e suolo e per alterazione del regime idrico

	
	· 
	Sottrazione e/o alterazione di habitat faunistici

	
	· 
	Interferenza con gli spostamenti della fauna

	
	· 
	Danno alla fauna per inquinamento acque e suolo

	ECOSISTEMI
	· 
	Sottrazione e alterazione di unità ecosistemiche

	SALUTE PUBBLICA
	· 
	Disturbo e danno alla salute per inquinamento atmosferico in fase di cantiere e di esercizio

	
	· 
	Disturbo e danno alla salute per fonoinquinamento in fase di cantiere e di esercizio

	ATMOSFERA
	· 
	Inquinamento atmosferico per sollevamento polveri e per transito mezzi pesanti  in fase di cantiere

	
	· 
	Inquinamento atmosferico per transito mezzi pesanti e leggeri  in fase di esercizio

	RUMORE e VIBRAZIONI
	· 
	Inquinamento acustico per attività di cantiere e in fase di esercizio

	
	· 
	Inquinamento vibrazionale per attività di cantiere e in fase di esercizio

	PAESAGGIO
	· 
	Alterazione delle configurazioni paesaggistiche di elementi naturalistici e antropici

	
	· 
	Alterazione della percezione paesaggistica

	
	· 
	Rischio di danneggiamento elementi archeologici per movimentazione terre

	CONTESTO

   SOCIO- ECONOMICO
	· 
	Abbattimento di edifici

	
	· 
	Interferenza con aree agricole

	
	· 
	Interferenza con linee infrastrutturali

	
	
	EFFETTI   POSITIVI

	
	· 
	Riduzione dell’inquinamento atmosferico e acustico per decremento dei livelli di traffico, nei tratti della attuale S.S.1 Aurelia, declassata a complanare, con adeguamento in variante fuori sede.

	
	· 
	Nuove fruizioni paesaggistiche


	Azioni di progetto prevedibili per l’adeguamento al Tipo 2a CNR della S.S.1 Aurelia


	AZIONI DI PROGETTO

	FASI
	ATTIVITÀ

	PREDISPOSIZIONE del CANTIERE
	· Occupazione temporanea di suolo

· Sgomberi e demolizioni

· Taglio di vegetazione

· Movimenti di terra

· Trattamento dei terreni

· Apertura di piste di servizio e transito di mezzi e macchinari

· Installazione prefabbricati e servizi provvisori per le maestranze

	UTILIZZO di RISORSE NATURALI 
	· Approvvigionamento idrico (potabile e non) da acquedotto e/o da corpo idrico

· Approvvigionamento di inerti per calcestruzzo e formazione rilevati

· Approvvigionamento di terreno vegetale

· Riutilizzo di materiali di sbancamento

	REALIZZAZIONE delle OPERE
	· Scavi per trincee e fondazioni viadotti

· Modellamento artificiale del terreno e costruzione rilevati

· Discariche dei materiali di risulta

· Costruzione opere d’arte (gallerie, viadotti e svincoli)

· Costruzione di opere per la fornitura idrica ed energetica (acquedotto, elettrodotto, gasdotto, ecc.)

· Opere accessorie (deviazioni stradali, vie d'acqua, ecc.)

· Sistemazioni a verde

	INTERVENTI di RECUPERO
	· Reimpianti vegetazionali

· Risanamento delle cave di prestito

· Ripristino della rete idrica delle superfici agricole con idonee opere di raccordo e collegamento dei fossi di scolo

	CHIUSURA LAVORI
	· Razionalizzazioni di reti infrastrutturali esistenti

· Ricomposizione fondiaria

· Smantellamento del cantiere e ripristini

	ESERCIZIO E GESTIONE
	· Formazione e/o incremento di traffico veicolare

· Allocazione di forza lavoro per manutenzione infrastruttura stradale


	8.2
	Descrizione generale degli impatti 


Ambiente idrico

Gli effetti rilevanti che possono essere indotti, sui corpi idrici superficiali e sotterranei descritti, dalla realizzazione di un’o-pera stradale come quella in esame, sono sostanzialmente di tre tipi:

1. alterazione della portata dei corsi d’acqua superficiali 

2. alterazione della falda 

3. rischio di inquinamento acque per sversamenti accidentali e dilavamento del manto stradale

L’interferenza dei manufatti con i corsi d’acqua superficiali comporta l’alterazione della loro portata, con conseguente variazione delle velocità di scorrimento e delle capacità di trasporto solido delle relative acque.

Con la realizzazione dell’opera stradale si può inoltre interferire con le acque sotterranee (attraversamenti in galleria), con variazione del livello delle piezometriche per le falde freatiche e con conseguente diminuzione della portata per le sorgenti le quali, nei casi peggiori, possono prosciugarsi.

Il rischio di inquinamento si può verificare sia per sversamento accidentale diretto di inquinanti nei corsi d’acqua o sui terreni permeabili che costituiscono il tetto dell’acquifero, quando tali prodotti possano arrivare fino alle falde, sia per dilavamento del manto stradale ad opera delle acque meteoriche; la caduta di terre e detriti in fase di realizzazione dell’opera fa aumentare la torbidità delle acque.

Oltre alle numerose interferenze con la rete di canali che regolano il deflusso delle acque, nelle aree di bonifica, si riscontrano due situazioni particolarmente delicate in corrispondenza dell’attraversamento del Fiume Albegna e del Fiu-me Osa.

Ambiente geologico

La realizzazione delle opere previste, per l’adeguamento al tipo 2a CNR della S.S.1 Aurelia, può provocare nel suolo e nel sottosuolo una serie di effetti a catena che, valutati in base ad una scala di gravità, sono risultati i seguenti:

1. Occupazione di area con sottrazione di suolo

2. Modifica dei valori di permeabilità e di drenaggio

3. Modifica delle condizioni di stabilità

4. Rischio di inquinamento suolo e sottosuolo

La realizzazione dell’infrastruttura comporta una generale degradazione del suolo in corrispondenza e nei pressi dell’opera; i rischi possibili sono di sottrazione ed alterazione del suolo (temporanea o permanente), di degradazione delle proprietà fisiche e di inquinamento chimico (da metalli pesanti, da oli minerali, ecc.).

L’asportazione di uno strato più o meno superficiale di suolo e/o l’eliminazione della copertura vegetale, effetti poco rilevanti ai fini della selezione dell’alternativa, potrebbero modificare la permeabilità nei terreni.

Inoltre le variazioni del livello della falda possono influire sull’umidità del suolo e riflettersi anche sugli organismi viventi al di sopra o entro il suolo stesso.

L’opera da realizzare prevede l’esecuzione di manufatti che comportano lavori di scavo (trincee e gallerie) o provocano l’aumento dei carichi (rilevati e viadotti); tali lavori potrebbero turbare gli equilibri raggiunti, in specie nei pendii potenzialmente instabili o in terreni con scarse qualità geotecniche. Un versante può infatti muoversi verso il basso se, asportando materiale al piede, viene privato del suo appoggio.

Quando poi i lavori procedono in presenza della falda acquifera, oltre agli effetti diretti sui corpi idrici di cui si è detto nel capitolo precedente, si possono innescare eventuali effetti indiretti.

In particolare le opere realizzate possono facilitare la mobilità dell’acqua, funzionando come dreni, in modo che essa possa raggiungere strati che prima ne erano privi o viceversa essere eliminata da strati che la contenevano, arrivando così ad alterare le caratteristiche meccaniche delle rocce e mettendo in crisi il sistema preesistente di equilibri reciproci.

Lo stesso potrebbe dirsi per gli allineamenti tettonici, infatti l’eventuale infiltrarsi di acqua nelle rocce cataclasate che si allineano lungo i principali piani di faglia può arrivare a diminuire la resistenza alle spinte dei blocchi contrapposti.

Ambiente naturale

L’impatto provocato alla fauna selvatica dalla realizzazione di una strada a grande scorrimento, come quella oggetto del presente studio, dipende dalla valenza faunistica del territorio interessato dall’intervento e dalle sue caratteristiche.

Il tipo di impatto che si verifica nei confronti della fauna selvatica può essere distinto in impatto diretto ed impatto indiretto. Il primo effetto è rappresentato dall’interruzione dei corridoi faunistici, utilizzati dalla fauna terrestre nei suoi spostamenti, l’eventuale prosciugamento di sorgenti o piccoli corpi d’acqua, il disturbo provocato dai rumori e dalle polveri. 

Tra gli effetti negativi indiretti il più significativo consiste nelle alterazioni degli habitat faunistici che si verificano nel tempo ed anche a distanza in seguito alle azioni sopra menzionate.

Gli impatti previsti sulla vegetazione naturale del comprensorio sono relativi alla sottrazione di superfici attualmente occupate da soprassuoli seminaturali, dalla alterazione delle condizioni idrogeologiche superficiali, dal rischio di inquinamento delle acque superficiali e del suolo, nelle fasce adiacenti la sede stradale.

Vegetazione e Flora

L'intensità, la durata e l'estensione degli impatti variano in dipendenza sia del tipo di azione, che del tipo di comunità vegetale coinvolta. In sintesi, quanto maggiore è la qualità o la fragilità della comunità coinvolta, tanto più grave è l'impatto.

Per l'identificazione degli impatti è stata utilizzata una matrice costruita incrociando le attività di progetto con i possibili effetti prevedibili per le diverse tipologie vegetazionali potenzialmente presenti nell'area di influenza dell’ope-ra in esame; ciò ha consentito l'individuazione delle azioni generatrici di impatto, dei tipi di vegetazione coinvolti e degli effetti che tali impatti, si ipotizza, avranno sulla flora e sulla vegetazione.

Gli effetti riscontrati sono i seguenti.

1. Sottrazione e alterazione della vegetazione

2. Danno alla vegetazione per inquinamento dell'acqua e del suolo

3. Danno alla vegetazione per alterazione del regi-me idrico

Fauna

Le trasformazioni ambientali dovute alla realizzazione dell'opera comportano alcune variazioni nei popolamenti animali osservati. Le trasformazioni potrebbero essere consistenti e cambiare, localmente, la preesistente composizione faunistica. È verosimile che le variazioni in termini positivi (incrementi e colonizzazioni) interessino soprattutto le specie più antropofile, con ampia valenza eco-logica e di minor pregio faunistico, mentre le variazioni negative (decrementi ed estinzioni) dovrebbero condizionare le specie più sensibili, solitamente meno antropofile e di maggior pregio faunistico. 

Gli effetti riscontrati sono i seguenti:

1. Sottrazione e/o alterazione di habitat faunistici

2. Interferenza con gli spostamenti della fauna

3. Danno alla fauna per inquinamento acque e suolo

Paesaggio

La realizzazione delle opere previste per l’adeguamento dell’infrastruttura stradale in oggetto può provocare delle alterazioni al contesto paesaggistico dell’area in cui l’intervento si inserisce, soprattutto riguardo a quegli ambiti in cui essa si pone come elemento altamente eterogeneo. 

L'intensità, la durata e l'estensione degli impatti variano in dipendenza sia del tipo di azione, che del tipo di recettore coinvolto; tanto più l’area o il bene è sensibile sotto il profilo paesaggistico (valenze naturalistiche, caratteri di paesaggio agrario e/o preesistenze di valore storico e architettonico), tanto più grave sarà l’interferenza prodotta.

Per l'identificazione degli impatti è stata utilizzata una matrice costruita incrociando le attività di progetto con i possibili effetti prevedibili per i diversi ricettori presenti nell'area di influenza dell’opera in esame.

Gli effetti negativi, dovuti alla realizzazione dell’opera, riscontrati nello studio della Componente Paesaggio sono i seguenti:

1. Alterazione delle configurazioni paesaggistiche di elementi naturalistici ed antropici

2. Alterazione della percezione paesaggistica

3. Rischio di danneggiamento elementi archeologici per movimentazione terre

4. Nuove fruizioni paesaggistiche (effetto positivo)

Atmosfera

L’individuazione e la valutazione degli impatti sulla componente atmosfera, sia in fase di cantiere che in quella di esercizio, sono state effettuate analizzando le varie azioni di progetto previste nella fase di realizzazione e nella fase di esercizio dell’opera di adeguamento della S.S.1 Aurelia al tipo 2a delle norme CNR.

Durante la costruzione sono ipotizzabili solo modeste variazioni della qualità dell’aria. In questo caso le cause di perturbazione sono essenzialmente le attività estrattive, la movimentazione di materiali ed eventualmente l’autoproduzione di energia elettrica. 

In tutti i casi le ricadute dovrebbero essere contenute in un ambito molto ristretto, anche se il trasporto di materiali può comportare l’emissione di polvere lungo tutto il percorso.

Nella fase di esercizio gli effetti sono, invece, più significativi e legati all’incremento del traffico veicolare, leggero e pesante.

I risultati delle simulazioni hanno evidenziato, comunque, che le concentrazioni degli inquinanti rimangono abbondantemente al di sotto dei valori limite fissati dalla normativa vigente, scongiurando in questo modo possibili situazioni critiche che possano compromettere la salute pubblica.

Gli effetti riscontrati sulla componente Atmosfera sono essenzialmente i seguenti.

Chimica dell'aria

1. Inquinamento atmosferico per sollevamento polveri da attività di cantiere

2. Inquinamento atmosferico per emissioni transito mezzi pesanti in fase di cantiere

3. Inquinamento atmosferico per emissioni transito veicoli in fase di esercizio

4. Riduzione dell’inquinamento atmosferico per decremento livelli di traffico, nei tratti della attuale S.S.1 Aurelia, declassata a complanare, con adeguamento in variante fuori sede. (effetto positivo)

Microclima

Per le caratteristiche dell'opera in esame, non sono da attendere variazioni significative del microclima in nessuna area all'interno dell'ambito di studio.

Rumore e vibrazioni

Il danno da inquinamento acustico possiede caratteristiche sue peculiari: aumenta con il tempo di esposizione, ma non in maniera proporzionale; colpisce in misura maggiore i soggetti in condizione di diminuita resistenza e quelli in età non lavorativa, ma non in modo costante né secondo una relazione lineare; assume inoltre maggior peso se disturba il sonno e il riposo. L'esposizione prolungata al rumore non comporta, come accade per altre stimolazione sensoriali, un accomodamento centro-regolatorio; 

Per quanto riguarda le popolazioni animali, il rumore, generalmente, non arreca disturbo in quanto tale ma in quanto sintomatico di una presenza umana o di fenomeni nuovi non ancora conosciuti alla fauna locale.

Si descrivono di seguito gli effetti relativi alla componente rumore, individuati all'interno dell'ambito di studio interessato dalla nuova infrastruttura:

1. Inquinamento acustico per attività di cantiere

2. Inquinamento acustico in fase di esercizio

3. Riduzione dell’inquinamento acustico per decremento livelli di traffico, nei tratti della attuale S.S.1 Aurelia, declassata a complanare, con adeguamento in variante fuori sede. (effetto positivo)
Le stime effettuate nei recettori sensibili hanno mostrato un incremento modesto dei livelli di rumore diurno e notturno per tutti gli scenari previsti. 

La soluzione con variante fuori sede (scenari 2 e 4) risulta tuttavia la più idonea in quanto riesce a distribuire le sorgenti di rumore stradale in uno spazio più ampio, alleggerendo così i recettori di parte degli oneri acustici derivanti dal flusso veicolare.

Contesto socio-economico

L’adeguamento al tipo 2a CNR della S.S.1 Aurelia, sia che venga effettuato in sede che in variante fuori sede, comporta di conseguenza una maggiore occupazione di suolo, necessario all’ampliamento delle carreggiate o alla realizzazione di tratti di una nuova infrastruttura.

L’ammodernamento dell’infrastruttura richiede grandi interventi di adeguamento e completamento che, a seconda delle soluzioni, entrano in forte conflitto con l’attuale uso del suolo, che dovrà subire modifiche, espropri, abbattimenti di edifici, ecc., e comunque disturbo a nuove aree prima non interessate dal suo passaggio. 

Gli effetti significativi rilevati per questa componente sono i seguenti:

1. Abbattimento di edifici e/o riduzione - condizionamento del loro uso,

2. Interferenza con aree agricole

3. Interferenza con linee infrastrutturali

In particolare la gravità economica del danno che si provoca può essere valutata in relazione al valore del bene immobile (suolo o edificio) con cui si interferisce, tenendo conto che i parametri di valutazione sono da inquadrare in primo luogo nel valore produttivo del bene e comunque tenendo conto anche del tipo di aree (incolte, agricole, urbanizzate, edificate). Di conseguenza il danno potrebbe crescere secondo la seguente progressione: tanto più le infrastrutture (sia l’Aurelia, sia la viabilità complanare) sono brevi, tanto più si riduce il consumo di territorio, che già è impegnato in altri usi e si riducono inoltre i costi di compensazione, i danni ai privati e al patrimonio pubblico, le opere di contenimento degli impatti.

	SCALA DEI CRITERI DI SELEZIONE DEI SUOLI DA OCCUPARE




	Aree di 

basso valore
	aree dismesse o incolte di scarso pregio:
	· spazi residuali tra elementi di barriera

	Aree di medio valore
	aree agricole:
	· in uso, ma poste in posizioni marginali

	
	
	· a seminativo semplice

	
	
	· a seminativo  arborato

	
	
	· arborate

	
	
	· dotate di impianti di irrigazione

	
	
	· con opere di bonifica che concorrono alla funzionalità dello smaltimento delle acque meteoriche delle aree a monte e a valle

	Aree di valore

medio-alto
	aree urbanizzate, non edificate, attraversate da: 
	· viabilità locale

	
	
	· linee di smaltimento acque meteoriche (canali scolmatori, opere di deflusso, condotti, ecc.)

	
	
	· collettori e reti fognanti

	
	
	· reti elettriche, anche interrate

	
	
	· reti telefoniche, anche interrate

	
	
	· reti idriche

	
	
	· metanodotti e reti del gas

	
	
	· oleodotti, ecc.

	Aree di 

valore alto
	aree edificate su cui insistono:
	· orti e giardini 

· beni collegati direttamente ai fabbricati (piazzali, pertinenze, pozzi, depositi, recinzioni, ecc.)

	Aree di 

valore più alto
	aree edificate su cui insistono:
	· edifici pubblici e privati


Per quanto riguarda l’abbattimento di edifici, nel tratto toscano, si registrano i seguenti casi:

Adeguamento tutto in sede: interferenza con gli edifici

Nel tratto posto in prossimità di Orbetello scalo l’adeguamen-to in sede, avrebbe comportato l’abbattimento di un bel casale antico, attualmente disabitato ed un edificio residenziale moderno comprendente una decina di alloggi. Altri piccoli fabbricati da demolire si trovano sull’area di vincolo militare posta in prossimità di Albinia. 

Ma molti altri fabbricati, posti attualmente quasi sul ciglio dell’Aurelia, pur non essendo abbattuti, verrebbero sfiorati dalla nuova infrastruttura e, pur potendo evitare la loro demolizione, il loro elevato avvicinamento alla strada li vedrebbe fortemente condizionati nei modi d’uso e nella qualità abitativa. 

Per questo motivo, tra Orbetello scalo e Fonteblanda la soluzione dell’adeguamento in sede è stata scartata e le interferenze con gli edifici sono state evitate. 

Negli altri tratti, Grosseto-Fonteblanda ed Orbetello-Ansedo-nia, dove l’adeguamento in sede viene ritenuto compatibile, non vi sono particolari interferenze con l’edificato.

Una unica eccezione si presenta in località Banditella, dove due casali antichi, quasi contrapposti sui due lati dell’Aurelia, dopo il suo adeguamento verrebbero sfiorati dai bordi della arteria ammodernata: meritano entrambi di essere tutelati, per i loro valori storici. 

In uno di essi nacque il bandito Enrico Stoppa, che imperversò nell’Ottocento su tutta la zona di Talamone e che ancora oggi viene ricordato nella tradizione popolare.

Adeguamento fuori sede: interferenza con gli edifici 

Nel tratto di variante compreso tra Orbetello scalo e Fonteblanda si ha un solo caso di abbattimento di edificio, che non può essere evitato: si trova in prossimità dello scalo di Orbetello, risale alla prima metà del Novecento ed è attualmente disabitato. 

Nel superamento di Albinia, invece, esistono due possibilità:

· la prima con un attraversamento diretto del centro abitato richiede l’abbattimento di tre fabbricati e di un vecchio serbatoio idrico; 

· la seconda evita tali abbattimenti, ma costringe la strada ad aggirare in curva stretta Albinia, con un allungamento di circa 700 metri del tracciato stradale.

Non vi sono poi negli altri tratti interferenze con i nuclei abitati, né si creano accostamenti eccessivi ai fabbricati.

	9.
	INTERVENTI GENERALI di MITIGAZIONE degli IMPATTI


Obiettivo di questa fase è l’individuazione degli accorgimenti tecnico-costruttivi, da rendere operativi in fase di progettazione esecutiva e di costruzione dell'opera, atti al contenimento ed alla riduzione degli impatti, sull'uomo, sulla vegetazione, sulla fauna, sulla percezione del paesaggio e sul contesto socio-economico,  operando principalmente sugli effetti di maggior entità e sui recettori maggiormente sensibili.

Prima della individuazione delle misure di contenimento degli impatti è importante sottolineare che il primo livello di mitigazione delle interferenze si è concretizzato nelle scelte progettuali che, assumendo da subito alcuni criteri generali derivanti dalla lettura unitaria delle principali problematiche ambientali coinvolte, hanno consentito di evitare e/o ridurre a monte le occasioni di impatto elevato.

In fase di cantiere le misure di mitigazione si riducono in genere a prescrizioni e raccomandazioni generali sulla gestione del cantiere stesso.

Per quanto concerne eventuali azioni mitigative in fase di esercizio, si può distinguere in mitigazioni a monte dell’emis-sione, e mitigazioni a valle dell'emissione stessa.

In base alle stime di impatto, effettuate per tutte le fasi di vita dell'intervento, vengono individuate e descritte, per ciascuna componente ambientale, opportune misure o varianti progettuali da adottare per la riduzione degli effetti provocati dalla realizzazione dell'opera.

Tali misure possono essere di tipo preventivo, riduttivo o compensativo, a seconda che consistano in interventi sul progetto, interventi sui recettori ambientali interessati, o in interventi di compensazione nel caso di impatti non mitigabili.

Nell'individuazione delle misure di mitigazione sono state anche considerate le eventuali occasioni di incompatibilità o conflitto derivate tra gli interventi proposti nelle singole componenti ambientali (le barriere artificiali per ridurre il fonoinquinamento potrebbero, ad esempio, creare interferenze sul paesaggio e sulla percezione visiva); ne consegue un indispensabile momento di sintesi tra gli specialisti dei vari settori.

Obiettivo finale di questa fase è l'individuazione e la valutazione degli effetti residui, cioè quegli effetti che si prevede persistano dopo gli interventi di mitigazione, e che definiscono il grado di alterazione che realmente va ad incidere sull'ambiente ricettore.

Ambiente idrico

Gli interventi da eseguire per mitigare gli effetti che la realizzazione di una opera del tipo di quello in esame provoca sulle acque superficiali e sotterranee devono essere mirati alla conservazione degli equilibri idrici che nell’area si sono raggiunti da tempo. Questo significa che non dovranno verificarsi, a valle degli interventi, né variazioni di portata dei corsi d’acqua, né alterazioni della qualità delle acque; nella situazione più sfavorevole tali variazioni dovranno essere ridotte ad un minimo accettabile.

Caratteristica indispensabile degli interventi deve essere quella di non indurre effetti nuovi sulle altre componenti e di inserirsi in modo il più possibile “naturale” nell’ambiente circostante.

L’efficacia delle misure proposte è naturalmente direttamente dipendente dall’attenta e costante manutenzione delle strutture realizzate e dalla presenza di personale addetto alla raccolta periodica delle acque inquinate da allontanare. 

Per ridurre gli effetti legati all’alterazione della portata dei corsi d’acqua superficiali, nei casi in cui occorresse realizzare opere di sostegno e di sistemazione delle rive, si dovrà evitare la realizzazione di opere in cemento, utilizzando gabbionature da disporre appena fuori della riva in modo da evitare il più possibile variazioni della velocità di scorrimento delle acque e quindi della portata solida. In caso di attraversamento in rilevato le canalizzazioni di sottopasso devono essere dimensionate sulle possibili e prevedibili portate massime straordinarie. Per la realizzazione dei viadotti si deve evitare di posizionare i piloni a ridosso delle rive o all’interno dell’alveo per non creare delle riduzioni di sezione che costituirebbero un ostacolo allo scorrimento delle acque ed un ulteriore motivo di esondazione in corrispondenza di eventi meteorici straordinari.

Il rischio di inquinamento delle acque, sia che derivi dal normale utilizzo dell’infrastruttura (idrocarburi incombusti, metalli pesanti, ecc.) che da eventi straordinari (rovesciamento di carico tossico), può essere controllato e/o diminuito realizzando opportuni sistemi di raccolta. In particolare in corrispondenza dei viadotti si possono prevedere delle tubature, di opportuno diametro, disposte lungo i lati con tombini che consentano di raccogliere il liquido; lungo il resto del tracciato si possono realizzare delle cunette impermeabilizzate che assolvano lo stesso compito. Entrambi questi sistemi di raccolta devono convogliare i liquidi in vasche di accumulo da cui si possa eseguire il prelievo con apposite autocisterne. Tali vasche di accumulo dovranno essere opportunamente impermeabilizzate per evitare contaminazioni del suolo e/o della falda.

Queste vasche dovranno essere periodicamente svuotate del tutto per consentire la raccolta dei residui solidi che si depositano sul fondo che dovranno essere allontanati verso discariche specializzate.

Le aree soggette, a qualsiasi titolo, a movimentazione delle terre, specie nei pressi dei corsi d’acqua, vanno poi comunque ricompattate con manto superficiale erboso per evitare fenomeni di intorbidamento legati all’azione di dilavamento delle acque meteoriche.

Ambiente geologico

Caratteristica comune agli interventi di mitigazione di questa componente dovrà essere quella di salvaguardare le condizioni di stabilità. Per raggiungere questo scopo è però indispensabile realizzare opere che, oltre a svolgere le funzioni che gli sono richieste, non devono né rappresentare motivo di interferenza con le acque, la vegetazione o la fauna, né devono costituire alterazione del paesaggio.

A questo scopo i materiali da utilizzare dovranno essere scelti tra quelli che si inseriscono meglio nel contesto dell’intervento; anche le tecniche da utilizzare dovranno essere adeguate ad un inserimento naturalistico dell’opera prevista.

Occupazione di area con sottrazione di suolo

Per le aree occupate temporaneamente (aree di cantiere) si deve prevedere, alla fine dell’attività il ripristino con un suolo avente caratteristiche il più possibile simile a quello eliminato, o meglio il riutilizzo del suolo asportato che sia stato conservato, per la durata dei lavori, nei pressi dell’area occupata, al riparo dagli agenti atmosferici per impedirne il dilavamento.

Per le aree occupate definitivamente è opportuno studiare misure di compensazione da attuare in aree vicine che risultassero in abbandono.

Modifica dei valori di permeabilità e di drenaggio

Nelle aree occupate temporaneamente e rese impermeabili bisogna allontanare le acque in eccesso attraverso opportune opere di drenaggio. Per l’area occupata dal tracciato stradale, e quindi impermeabilizzata, questa variazione di permeabilità non è mitigabile; 

Modifica delle condizioni di stabilità

La modifica dell’assetto geomeccanico che potrebbe derivare dalla realizzazione dell’opera va prevenuta eseguendo le opportune operazioni di verifica sui terreni con scarse qualità, così da poter realizzare le necessarie opere di consolidamento per evitare cedimenti.

Il rischio di movimenti franosi va prevenuto con il consolidamento delle pareti (trincee, imbocchi in galleria), il drenaggio delle acque e la canalizzazione e raccolta delle acque superficiali che infiltrandosi liberamente potrebbero aggravare le condizioni di equilibrio.

È opportuno ricordare che, per evitare i movimenti negli strati argillosi e marnosi, si consiglia di eseguire i drenaggi e le canalizzazioni necessarie a conservare l’equilibrio idrico.

Ambiente naturale

Le misure di mitigazione proposte comprendono sia interventi tesi a ridurre direttamente l’impatto stesso, sia misure tese a compensare parte del danno tramite intervento in aree adiacenti. 

Gli interventi richiedono un ampio utilizzo di specie vegetali di tipo particolare, è quindi consigliabile che le opere di rinverdimento siano tra le prime ad essere assegnate in quanto è probabile che il vivaio della Ditta appaltante non abbia le specie autoctone richieste (che devono essere reperite in loco, con la raccolta di semi e talee).

Rimboschimento con specie autoctone in nuove aree 

Tale misura rappresenta propriamente un intervento di compensazione ed è finalizzato al ripristino di superfici sottratte a causa dell’occupazione permanente della sede stradale. Tale intervento viene condotto su superfici adiacenti che devono essere espropriate e quindi sottoposte all’intervento di rimboschimento e successiva manutenzione dell’impianto. 

L’intervento deve essere effettuato utilizzando esclusivamente specie autoctone presenti nell’area, preferibilmente facendo ricorso, compatibilmente con la normativa vigente, a materiale di propagazione raccolto direttamente in loco. Tali superfici vengono destinate ad un uso di protezione e conservazione e ne viene vietato espressamente il taglio. Sono consentiti, soltanto per ragioni di sicurezza, di stabilità del soprassuolo e di mantenimento dell’efficienza funzionale dello stesso: la potatura e il diradamento.

Scelta delle specie vegetali per le sistemazioni a verde 

Questa minimizzazione è da considerasi abbinata alle minimizzazioni con vegetazione schermante richieste anche per le Componenti Paesaggio e Rumore.

Per quanto concerne la presente Componente esse costituiscono una compensazione di sottrazioni non direttamente minimizzabili.

Per la sistemazione di tali siepi con funzione prevalentemen-te antirumore, si suggerisce l’impiego del Leccio (Quercus ilex), Viburno (Viburnum tinus) e Alloro (Laurus nobilis), in quanto queste specie hanno un fogliame fitto e persistente, nonché una buona tolleranza rispetto alle condizioni edafiche ed atmosferiche esistenti nelle adiacenze della strada. 

Le barriere verdi, qualora debbano svolgere un ruolo di schermatura prevalentemente paesaggistica, dovrebbero essere ad accrescimento rapido e di dimensioni notevoli.

È importante che le piantine utilizzate abbiano avuto origine da materiale raccolto nel comprensorio o in aree ad esso prossime; ovvero evitare di piantare specie autoctone che hanno avuto origine da materiale raccolto in aree geograficamente distanti e con condizioni ambientali differenti.

Paesaggio

Gli interventi di mitigazione per questa componente comportano l'adozione di accorgimenti atti a rendere minimo l'impatto visivo che la nuova opera genera sul paesaggio, soprattutto dai luoghi di maggiore frequentazione e/o panoramicità.

La maggior parte di tali interventi si basa su accorgimenti di inserimento e mimetizzazione dei manufatti; il maggior contributo alla mimesi è fornito generalmente dalle sistemazioni a verde, considerando comunque importante anche la scelta dei materiali di finitura delle opere.

Nella scelta delle specie vegetali è opportuno utilizzare quelle della flora autoctona (da preferire ad essenze esotiche), poiché sono le più adatte alle condizioni edafiche, climatiche e biologiche locali (es. microrganismi del suolo ed insetti impollinatori), attecchiscono e crescono meglio, richiedendo quindi minore manutenzione e costi più contenuti.

La scelta di specie che crescono spontaneamente nelle regioni circostanti permette di creare un habitat seminaturale che si integra e fonde con il paesaggio e determina la continuità degli ambienti e l'armonizzazione con i ritmi stagionali dell'area considerata. In alcuni casi, in particolare con le sistemazioni a cespuglio, possono essere utilizzate essenze che con la rotazione della fioritura propongono macchie di colore discrete e continue.

Negli interventi di recupero, in caso di suoli molto poveri e di totale mancanza di copertura vegetale, occorre utilizzare, in prima fase, vegetazione colonizzatrice (specie pioniere) tale da creare le condizioni ambientali per l'installazione di specie più esigenti.

Nell'impiego del verde si tengono in conto finalità ed usi sia di tipo estetico-culturale sia di tipo naturalistico-ecologico, intendendo con ciò il coinvolgimento di tutte le sue caratteristiche formali, distributive, percettive e simboliche, e delle sue interazioni sul sistema

Schermature visive con sistemazioni a verde

In questa mitigazione vengono proposti tutti quegli interventi di schermatura e mimetizzazione dell’opera atti a ridurre l’interferenza visiva tramite sistemazioni a verde.

Nelle scarpate dei rilevati e delle trincee e nelle rampe degli svincoli, devono essere effettuati interventi di inerbimento dei versanti, anche con il supporto di tecniche di ingegneria naturalistica (biostuoie, georeti, idrosemina, ecc.), al fine di neutralizzare il contrasto cromatico delle opere con il contesto paesaggistico circostante.

Per quanto riguarda la schermatura in elevazione, è prevista la piantumazione di fasce di verde, formate sia da alberi di alto fusto (leccio, pino nero, roverella, ecc.) sia da cespugli (alloro, viburno, ligustro, ecc.), che rispettino le specie auto-ctone presenti delle varie aree di intervento. Tali barriere ver-di possono essere compattate e costituire così anche una soluzione idonea per l’abbattimento degli effetti dovuti all’in-quinamento acustico ed atmosferico.

Accorgimenti per le operazioni di scavo nei pressi di aree archeologiche

Per quanto riguarda il rischio di danneggiamento di elementi archeologici le raccomandazioni riguardano in genere la tecnica di scavo, che dovrà essere, per quanto possibile, non distruttiva e controllata dai tecnici della Soprintendenza archeologica di Firenze. 

Alla Soprintendenza dovranno essere inviati i progetti degli interventi da realizzare, con le modalità e i tempi delle operazioni di scavo, onde poter effettuare i dovuti controlli. Nel caso di altri ritrovamenti durante le operazioni di scavo, occorre sospendere i lavori ed avvertire contestualmente e tempestivamente la Soprintendenza stessa.

Atmosfera

Per quanto riguarda la riduzione dell’inquinamento atmosferico dovuto al sollevamento di polveri durante l’atti-vità di cantiere, gli accorgimenti da utilizzare per il controllo di questa forma di inquinamento, si riducono alle seguenti raccomandazioni:

· utilizzo giornaliero di macchine mobili per l’innaffiamento e la pulizia delle strade di accesso al cantiere e delle aree di manovra degli automezzi, da effettuare soprattutto in prossimità degli insediamenti antropici;

· l’uso di indumenti protettivi, quali occhiali e maschere, da parte degli addetti ai lavori;

· una attenta distribuzione ed organizzazione del cantiere che limiti il percorso e la manovra dei mezzi d’opera, evitando la dispersione di materiale sfuso e delle emissioni di gas e di polveri.

· la scelta di opportuni percorsi degli autocarri, per evitare ambienti più sensibili e zone abitate, accoppiata con l’utilizzo di tecniche di abbattimento delle polveri;

· adozione, qualora non vi sia la disponibilità di energia elettrica sul posto, di impianti di generazione a bassa emissione.

Per quanto riguarda l’inquinamento prodotto, in fase di esercizio, dalle emissioni dovute al transito veicolare, si può intervenire solamente con provvedimenti a valle dell’emis-sione, nell’intento di limitare la diffusione verso i recettori. 

Pertanto si è ritenuto opportuno utilizzare, nei pressi dei recettori più sensibili, una pavimentazione stradale in conglomerato cementizio che riduca l’emissione di polveri, e barriere vegetali di adeguato spessore ed altezza che, disposte a fianco del percorso stradale, abbiano un effetto filtrante sugli inquinanti stessi.

Data la modesta entità dell’impatto e la consistenza degli effetti mitiganti, si può dunque ritenere che l’impatto residuo sia decisamente lieve.

Rumore

Le vie principali per ridurre il rumore immesso nell'ambiente sono:

· riduzione del rumore emesso dalla sorgente;

· costruzione di schermi in grado di assorbire il rumore prodotto.

La prima soluzione è un intervento di protezione attiva, in cui si cerca di evitare, attraverso determinati accorgimenti (scelta ed uso di macchine ed apparecchi meno inquinanti, sistemi alternativi di costruzione, regole generali di gestione delle attività, ecc.), che il rumore venga prodotto.

La seconda soluzione è un intervento di protezione passiva, in cui si cerca di abbattere il rumore prodotto, creando ostacoli alla sua propagazione; le tecniche di protezione passiva, comunemente adottate, fanno riferimento a barriere artificiali o all'uso della vegetazione.

Nel caso in esame si può procedere all’utilizzo di barriere stradali artificiali, barriere verdi, pavimentazioni fonoassorbenti. Tali sistemi, a seconda della morfologia del singolo tratto stradale, vengono utilizzati separatamente o in maniera congiunta in prossimità di ogni recettore sensibile.

Contesto socio-economico

Gli interventi di mitigazione per l’abbattimento di edifici esclusivamente di tipo compensativo: indennizzo economico del bene sottratto o ricostruzione del medesimo in sito analogo.

Per quanto riguarda i tratti che interferiscono con aree agricole, passando in rilevato e trincea, è opportuno prevedere (ove possibile) dei sottopassi e/o sovrappassi per i mezzi agricoli, allo scopo di ridurre l’interruzione del continuum agricolo. L’impatto rimane pur sempre consistente ed con tali accorgimenti, parzialmente mitigabile.

Per quanto riguarda le interferenze con le canalizzazioni, in sede di progetto esecutivo tali problemi potranno generalmente essere risolti con idonei accorgimenti ed adeguati interventi di spostamento o di ricucitura.
	10.
	COSTI


	10.1
	Criteri di stima


Il computo metrico estimativo dell’adeguamento del tronco di S.S.1 Aurelia tra Grosseto e Civitavecchia è stato sviluppato nel tratto laziale e nel tratto toscano (Grosseto-Ansedonia) su un progetto preliminare, mentre nel tratto toscano che va da Ansedonia al Confine regionale si è potuto utilizzare un progetto definitivo.

I prezzi unitari tengono conto dei valori relativi ad opere similari appaltate recentemente. 




Nella formulazione dei prezzi unitari dei progetti preliminari si è tenuto conto parametricamente anche di tutti gli altri costi che intervengono nella realizzazione dell’opera (segnaletica orizzontale e verticale, barriere di sicurezza, recinzioni, interferenze con opere di urbanizzazione, espropri, demolizioni, indagini geologiche, IVA ecc.) e pertanto sono da considerare riassuntivi di tutto.

	S.S.1 AURELIA - Sintesi della stima dei costi di adeguamento in sede a tipo 2a CNR

Tratto GROSSETO - ANSEDONIA dal km 177+300 - al km 136+200

	Descrizione
	Unità di misura
	Quantità
	Costo Unitario

(milioni di £)
	Costo

(milioni di £)

	Adeguamento alla sezione tipo 
	
	
	
	

	da sezione larga 14.5 m a tipo 2a CNR
	km
	24,400
	6.000,00
	146.400

	nuova costruzione tipo 2a CNR
	km
	16,500
	14.000,00
	231.000

	Svincoli
	
	
	
	

	Adattamento svincolo Spadino 
	cad.
	1,00
	500,00
	500

	Adattamento altri svincoli esistenti:

Rispescia, Alberese, Ansedonia nord, Ansedonia sud
	cad.
	4,00
	4.000,00
	16.000

	Costruzione nuovi Svincoli: Fonteblanda, Albinia, Orbetello
	cad.
	3,00
	6.500,00
	19.500

	Ponti e Viadotti
	
	
	
	

	S.S.1
	m2
	8.800,00
	2,00
	17.600

	Cavalcavia
	m2
	1.800,00
	2,50
	4.500

	Sottovia
	m
	100,00
	15,00
	1.500

	Tombini
	m
	2.200,00
	3,00
	6.600

	Opere di mitigazione ambientale
	km
	40,900
	500,00
	20.450

	Strade secondarie (complanari)
	
	
	
	

	Nuova costruzione (tipo VI CNR) 
	km
	20,700
	1.200,00
	24.840

	Adeguamento (tipo VI CNR)
	km
	4,200
	600,00
	2.520

	Strade di accesso ai fondi (tipo ‘B’ o ‘C’ CNR)
	km
	16,300
	300,00
	4.890

	Totale
	496.300


	S.S.1 AURELIA

Sintesi della stima dei costi di adeguamento in sede a tipo 2a CNR

Tratto ANSEDONIA - Confine Regionale TOSCANA/LAZIO dal km 136+200 al km122+900

	Descrizione
	Costo

(milioni di £)



	1) LAVORI A BASE d’APPALTO
	

	Movimenti materie
	22.300

	Opere d’arte principali e minori
	26.100

	Sovrastrutture stradali
	22.000

	Lavori diversi e finiture
	5.600

	Totale 1)
	76.000

	2) LAVORI DI COMPLETAMENTO
	

	Barriere antirumore
	2.400

	Barriere sicurezza
	9.200

	Segnaletica
	1.000

	Impianti tecnici (illum. S.O.S., ecc.)
	500

	Opere i verde
	1.000

	Recinzioni
	900

	Totale 2)
	15.000

	3) SOMME A DISPOSIZIONE dell’AMMINISTRAZIONE
	

	- Interferenze
	2.000

	- Spese tecniche
	500

	- Oneri I.V.A.
	18.200

	- Imprevisti
	3.500

	- Espropri
	2.500

	Totale 3)
	26.700

	              Totale
	117.700


	S.S.1 AURELIA

Sintesi della stima dei costi di adeguamento in sede a tipo 2a CNR

Tratto Confine Regionale TOSCANA/LAZIO - CIVITAVECCHIA dal km 122+900 al km 81+100

	Descrizione
	Unità di misura
	Quantità
	Costo Unitario

(milioni di £)
	Costo

(milioni di £)



	Adeguamento alla sezione tipo 
	
	
	
	

	da sezione tipo IV CNR a tipo 2a CNR
	km
	8,30
	7.500,00
	62.250

	da sezione larga 14.5 m a tipo 2a CNR
	km
	33,27
	6.000,00
	199.632

	Svincoli
	
	
	
	

	Svincolo tra Autostrada e la S.S.1
	cad.
	1,00
	16.250,00
	16.250

	Nuovi Svincoli
	cad.
	2,00
	6.500,00
	13.000

	Adattamento degli svincoli esistenti
	cad.
	5,00
	4.500,00
	22.500

	Ponti e Viadotti
	
	
	
	

	S.S.1
	m2
	9.555,00
	2,00
	19.110

	Strade di servizio (complanari)
	m2
	2.375,00
	2,00
	4.750

	Cavalcavia
	m2
	7.030,00
	2,50
	17.575

	Sottovia
	m
	340,00
	15,00
	5.100

	Tombini
	m
	2.400,00
	3,00
	7.200

	Opere di mitigazione ambientale
	km
	32,00
	500,00
	16.000

	Strade secondarie (complanari)
	
	
	
	

	Nuova costruzione
	km
	32,00
	1.200,00
	38.400

	Adeguamento
	km
	7,00
	600,00
	4.200

	Strade di accesso ai fondi
	km
	16,00
	300,00
	4.800

	Totale
	430.767


COSTO COMPLESSIVO dell’intero tronco GROSSETO - CIVITAVECCHIA

	
	Costo in milioni di £

	1° TRATTO 

Grosseto - Ansedonia

dal km 177+300 al km 136+200


	Totale    
	£
	499.050

	
	
	
	

	2° TRATTO 

Ansedonia - Confine reg. Toscana/Lazio  

dal km 136+200 al km 122+800


	Totale    
	£
	117.700

	
	
	
	

	3° TRATTO 

Confine reg. Toscana/Lazio - Civitavecchia 

dal km 122+800 al km 81+100


	Totale    
	£
	430.767

	
	
	
	

	
	Totale generale 
	£
	1.047.517


	11.
	TEMPI di REALIZZAZIONE


Come si è più volte evidenziato la progettazione definitiva e lo studio di impatto ambientale dell’intero collegamento Civitavecchia - Grosseto deve essere completata. 

Si è tuttavia in fase di conclusione degli studi, mancando solo alcuni approfondimenti sul tratto laziale, che, comunque, presenta problemi di più facile soluzione per la conformazione fisico-orografica ed insediativa, per i maggiori spazi disponibili e per gli aspetti ambientali del territorio attraversato.

Si prevede di poter concludere l’iter progettuale ed avviare la necessaria procedura di V.I.A. presso il Ministero dell’Ambien-te entro Febbraio 2001. 

La procedura dovrebbe concludersi entro 90 giorni, considerando comunque tempi maggiori sulla base della attuale esperienza, si ritiene probabile la conclusione della procedura suddetta per Settembre 2001. Ne consegue che sarà possibile iniziare la redazione del progetto esecutivo e indire una conferenza dei servizi con gli Enti Locali interessati presso il Ministero dei LL.PP. nel mese di Ottobre 2001.

Alla fine del Febbraio 2002 potrà considerarsi conclusa la fase di progettazione ed acquisizione dei pareri di legge. Seguirà l’approvazione del progetto da parte dell’Ente e la sua divisione in lotti funzionali per l’appalto, una volta reperiti i fondi.

Tecnicamente sarebbe possibile iniziare le procedure di appalto nel Marzo 2002 ed arrivare alla consegna dei lavori nel Settembre 2002.

Si prevede un tempo di realizzazione di 36 mesi con la conclusione dei lavori entro il 2005.

L’intervento risulterebbe concluso nel termine di 5 anni.

	FASI
	TEMPI

	Fase progettuale 

(Conclusione progetto definitivo e redazione esecutivo)
	15 mesi

	Fase di approvazione 

(V.I.A e Conferenza dei Servizi, art.81)
	10 mesi

	Fase di appalto
	6 mesi

	Fase di esecuzione
	36 mesi

	TOTALE
	66 mesi


DIREZIONE CENTRALE LAVORI


COMPARTIMENTO della VIABILITÀ per la TOSCANA


COMPARTIMENTO della VIABILITÀ per il LAZIO


AMMODERNAMENTO S.S.1 AURELIA al Tipo 2-a C.N.R.


Tratto 


CIVITAVECCHIA - GROSSETO 


dal km 81+100 al km 177+600
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� 	In merito a tale ipotesi, che non trova oggi sostegno pubblico o privato, già sussiste peraltro il parere negativo del Ministero dell’ambiente che ha bocciato il progetto IRI.


� 	Costi presunti che, per obiettività di confronto, sono stati calcolati sulla base degli stessi parametri Autostrade S.p.A.


3	Il nuovo PGT è ancora in corso di elaborazione: i relativi “Indirizzi e linee-guida” sono stati enunciati in un documento del marzo 1999, elaborato congiuntamente dai Ministeri dei Lavori Pubblici, dei Trasporti e della Navigazione, e dell’Ambiente.


�	Ci riferiamo ovviamente al tratto a nord di Roma, oltre la quale la direttrice tirrenica confluisce, per lo meno sotto il profilo viario, nella direttrice “dorsale interna”. In particolare l’autostrada Civitavecchia-Roma si raccorda, tramite il Grande Raccordo Anulare, con la A1 in direzione Napoli.


�	L’Intesa costituisce lo strumento attraverso il quale Governo nazionale e Governo regionale intendono conseguire gli obiettivi  di tutela dell’ambiente, di assetto del territorio e di sviluppo dell’eco-nomia individuati dalla programmazione regionale, mobilitando a questo fine le risorse finanziarie pubbliche complessivamente disponibili. Essa impegna le parti contraenti  fino alla completa attuazione degli interventi previsti negli “accordi di programma-quadro” (APQ), attraverso i quali l’IIP verrà realizzata. 


Nell’APQ dedicato alle “reti di viabilità” si prevede di predisporre, d’intesa tra le due parti, un programma pluriennale di intervento finalizzato alla realizzazione e/o all’adeguamento delle principali strutture viarie che consentono la messa in rete dell’intero sistema viario regionale. I programmi verranno elaborati sulla base degli obiettivi espressi negli atti e protocolli già stipulati da istituzioni ed enti competenti: per quanto riguarda il progetto qui considerato, il riferimento è al citato “Protocollo di intesa”.


�	Regione Toscana - Giunta Regionale, Piano di indirizzo territoriale regionale - Documento preliminare, maggio 1996.


�	Regione Toscana - Giunta Regionale, Piano di indirizzo territoriale regionale (proposta), gennaio 1998, pag. 58. Nella logica del PIT i sistemi infrastrutturali debbono consentire efficaci relazioni sia interne che esterne ai quattro “sistemi territoriali di programma”: Toscana dell’Appennino, Toscana dell’Arno, Toscana della costa e dell’arcipelago, Toscana interna meridionale.


� 	In merito a tale intervento il PIT esprime la raccomandazione che “per un miglior inserimento territoriale la progettazione dovrà tenere conto, oltre che dei naturali andamenti morfologici del territorio attraversato, anche della tipologia delle diverse aree attraversate, come i centri abitati, i parchi e le riserve naturali, i sistemi idraulici collinari e della pianura costiera, l’organizzazione delle colture agrarie e dei territori naturali, il paesaggio”  (art. 56, pag. 62).


� 	Consiglio Regionale della Toscana, “Deliberazione 30 maggio 1989 n. 254, Approvazione Piano regionale integrato dei trasporti” L.R. n. 14 /1984”, in Bollettino Ufficiale della Regione Toscana, S.O. al B.U. n. 58 del 25.10.1989.


10 Consiglio Provinciale di Grosseto, Deliberazione n. 85/1996: “Ammodernamento della S.S. 1 Aurelia nel tratto compreso tra le località di Spadino in Comune di Grosseto e la località “Il Chiarone” in Comune di Capalbio. Parere”.


11  Direzione Generale del Coordinamento Territoriale


12 Si vedano a questo proposito i risultati delle simulazioni della domanda di trasporto effettuate dalla Sotecni per conto della SAT nel 1987 (con orizzonte il 1997). Confrontando le ipotesi rispettivamente di “non intervento sul corridoio tirrenico” e “con intervento di potenziamento in sede della S.S.1 Aurelia” si può rilevare come, nel caso  dell’intervento, i flussi di passeggeri e di merci tendano a trasferirsi dal corridoio centrale, tratto Orte-Bologna, a quello tirrenico, tratto Civitavecchia-Pisa, (Si veda a questo proposito: SAT, Piano finanziario 1991).


12 	In esame al Ministero dei Lavori pubblici e che sostituirà il bollettino CNR n. 78 del 1980.


13 Va precisato che le statistiche inerenti gli incidenti stradali fornite dall’ISTAT non prendono in considerazione gli incidenti che hanno causato danni alle cose e non alle persone; ciò in accordo con la definizione stabilita alla Conferenza di Vienna sulla circolazione stradale del 1968.


 Il valore RM è definito come rapporto di mortalità dalla formula: 


RM = n. morti / n. incidenti x 1000


15 	I dati disponibili sono desunti da tabelle ANAS per gli anni 1985, 1990 e 1995, di fonte SAT per gli anni 1992, 1995 e 1996 e di fonte SODI per il 1999.


16 	ANAS � Compartimento per la viabilità della Toscana, Strada statale n. 1 Aurelia da Civitavecchia a Grosseto - Rapporto preliminare, s.d.


17  Elaborazione dei dati rilevati dalla SODI per conto dell’ANAS (1999).


18   Op. cit. pag. 8.
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