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1 INTRODUZIONE

La presente relazione riporta la descrizione del progetto di adeguamento della S.S.1 “AURELIA” dall’attuale sezione alla sezione tipo IIa CNR, nel tratto che va dalla connessione con l’autostrada Roma-Civitavecchia al confine con la regione Toscana, ovvero dal km 81+100 al km 122+880.

Lo scopo del progetto è quello di mettere in risalto le problematiche principali connesse all’adeguamento in oggetto, di indicare le soluzioni proposte e di giungere ad una stima del costo complessivo dell’intervento.

Nel seguito, dopo una breve descrizione dello stato di fatto, si illustreranno i concetti alla base della definizione delle soluzioni di progetto, che verranno quindi descritte; si sintetizzerà, quindi, la stima del costo per l’intervento basata su prezzi unitari relativi ai singoli macrointerventi.

2 Stato di fatto

2.1 sintesi sullo Stato di fatto

Descrizione delle sezioni stradali tipo esistenti

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

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

In questa zona il tracciato dell’Aurelia ha subito una rettifica atta a consentire la deviazione della strada sull’attuale ponte; esso si colloca in corrispondenza del vecchio attraversamento, all’incirca parallelamente ad esso.

Dopo l’attraversamento del Fiume Mignone, e in particolare dalla progressiva 85+200, la strada riprende la configurazione ad una carreggiata a doppio senso di marcia fino alla progressiva 90+500, che si trova in corrispondenza dello svincolo Sud di Tarquinia. Da questo punto in poi, fino al termine del tratto in progetto (progressiva 122+880, corrispondente al confine compartimentale) la strada si allarga fino ad una sede a carreggiata singola, con due corsie per ogni senso di marcia.

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 sezione attuale corrisponde all’incirca ad una sezione Tipo IV CNR (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, di larghezza complessiva pari a 14.5 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”, cioè priva di banchine laterali e di 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+880) la strada si riporta ad una sezione a doppia carreggiata con due corsie per senso di marcia del tipo III “ristretta”.

Oltre al Fiume Mignone l’opera attraversa diversi corsi d’acqua a carattere permanente con ponti di lunghezza variabile dai 20 ai 140 m. Tra questi si citano:

· Il ponte sul torrente Marta (L=110 m)

· Il ponte sul torrente Aronne (L=110 m)

· Il ponte sul Fiume Fiora (L=120 m)

La larghezza dei ponti è all’incirca corrispondente alla larghezza dell’attuale carreggiata.

Andamento altimetrico

Il tracciato si sviluppa in prevalenza all’interno di un’area caratterizzata da un assetto geomorfologico pianeggiante o subcollinare, con rilievi di altezza molto modesta che hanno permesso di contenere su valori bassi le pendenze longitudinali del tracciato.

In particolare, i valori della pendenza longitudinale lungo il tracciato esistente si collocano, mediamente, tra il 2.0% ed il 2.5%. Si registrano tratti molto lunghi a pendenza più bassa; solo sporadicamente questi valori vengono superati.

Le suddette pendenze risultano compatibili con quelle prescritte dalle norme CNR per strade di classe IIa (pendenze massime del 5%).

Quest’ultimo valore viene superato unicamente lungo il tratto di approccio da Sud al ponte sul Fiume Mignone, per una lunghezza pari a circa 300 m. In tale tratto si registra una pendenza massima dell’ordine del 5.6-5.7 %, che il progetto prevede di rettificare al valore massimo prescritto. 

Andamento planimetrico

Dall’analisi del tracciato esistente è stato possibile accertare che le curve possiedono attualmente raggi di curvatura che variano da un minimo di 350 m ad un massimo di oltre 2000 m. Questi valori risultano compatibili con la sezione tipo IIa CNR, che il presente progetto prevede di adottare per l’adeguamento del tracciato. 

Intersezioni

Per quanto riguarda gli incroci il rilievo ha messo in luce che lungo il tratto in questione esistono le seguenti diverse tipologie di intersezione:

· 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’intersezione;

· 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.

Va segnalato il fatto che dal rilievo risulta che numerosi ingressi ai fondi agricoli non sono riportati sulla cartografia attualmente disponibile; essi devono quindi essere stati aperti di recente, nel periodo compreso tra la data di esecuzione del rilievo al quale è riferita la cartografia e la data odierna.

Più in dettaglio, in corrispondenza degli svincoli sottoelencati sono attualmente presenti intersezioni a livelli sfalsati:

· Svincolo per Tarquinia (progressiva approssimata 91+950)

· Svincolo per Riva dei Tarquini (progressiva approssimata 102+300)

· Svincolo per  Montalto di Castro (progressiva approssimata 108+500)

· Svincolo per la centrale ENEL di Pian Cangani (progressiva approssimata 114+500)

· Svincolo per Pescia Romana (progressiva approssimata 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 progressiva 85+800.

Per quanto riguarda le intersezioni a raso, con o senza corsia di accumulo centrale, se ne registrano 14 di maggiore importanza, ovvero:

1. svincolo con l’A12 Roma-Civitavecchia;

2. svincolo per la litoranea alla progressiva 82+700;

3. svincolo per la litoranea e per la S.P. “Valle del Mignone” alla progressiva 85+500; 

4. svincolo con l’attuale S.S.1 bis alla progressiva 86+650 (che verrà sostituito con uno di recente progettazione a progressiva leggermente inferiore);

5. svincolo per Tarquinia alla progressiva 90+450;

6. svincolo per Tarquinia-Tuscania alla progressiva 95+300;

7. svincolo per la strada delle Murelle progressiva 105+400;

8. svincolo Sud per Montalto di Castro alla progressiva 107+650;

9. svincolo Nord per Montalto di Castro alla progressiva 110+300;

10. svincolo con la Strada Provinciale del Fiora alla progressiva 111+000;

11. svincolo per S. Agostino Maremma e Litoranea alla progressiva 116+500;

12. svincolo per la litoranea alla progressiva 118+530;

13. svincolo con la strada “Bosco del Ghiaccialone” alla progressiva 119+950;

14. svincolo per “Poggio Cavalluccio di Sotto” alla progressiva122+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 locale più quelli facenti parte degli svincoli attualmente esistenti.

Due dei cavalcavia non facenti parte degli svincoli si trovano in corrispondenza dell’abitato di Tarquinia (alle progressive 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 deflusso delle acque di superficie.

3 Criteri base per il progetto dell’adeguamento

Per la definizione delle soluzioni progettuali utilizzate per l’adeguamento sono stati adottati i criteri di seguito sinteticamente riassunti e descritti:

· per minimizzare l’impatto sul territorio è stata adottata la soluzione di adeguamento sulla sede esistente, considerando che sia i raggi di curvatura sia le pendenze dell’attuale tracciato sono compatibili con quelle richieste dalle norme CNR per una strada di classe IIa;

· dovevano essere eliminate tutte le intersezioni a raso e gli accessi privati;

· doveva essere garantito l’accesso a tutti i fondi ed alle proprietà il cui ingresso avviene direttamente dall’attuale sede stradale;

· doveva essere garantita la viabilità ordinaria tra i centri abitati compresi tra gli svincoli;

Le soluzioni prospettate nel seguito rispondono a tali criteri. 

Inoltre, nello spirito di “adeguamento in sede”, dovevano essere mantenuti ma adeguati alle geometrie imposte dalle normative CNR i rami di raccordo degli svincoli. 

4 SOLUZIONI ADOTTATE PER L’ADEGUAMENTO 

4.1 Ubicazione degli svincoli 

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 il livello di servizio tipico di una strada di grande comunicazione e il drenaggio del traffico all’interno del territorio e verso il litorale.

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

Più in particolare il riammodernamento degli svincoli esistenti riguarda:

· Svincolo per Tarquinia alla progressiva 91+950;

· Svincolo per Riva dei Tarquini alla progressiva 102+300;

· Svincolo per  Montalto di Castro alla progressiva  108+500;

· Svincolo per la centrale ENEL di Pian dei Cangani progressiva  114+500;

· Svincolo per Pescia Romana alla progressiva 120+750. 

I nuovi svincoli previsti riguardano:

· il collegamento con l’autostrada A12 alla progressiva 81+100;

· lo svincolo con la S.S.1 bis alla progressiva 85+800;

· lo svincolo per Tuscania-Tarquinia alla progressiva 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 ed i 6.3 km circa.

4.2 Descrizione degli interventi proposti

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

Collegamento con l’Autostrada A12 

Per lo svincolo con l’A12 si è partiti dal presupposto che l’innesto con l’autostrada deve permettere, direttamente o indirettamente, la percorrenza verso tutte le direzioni e verso la viabilità locale. Per perseguire tale indirizzo lo svincolo sarà costituito da 2 rami che permetteranno l’immissione diretta tra la S.S.1 e la A12. Tramite questi sarà anche possibile convogliare il traffico sulla viabilità secondaria. L’area d’inversione per il traffico proveniente dall’A12 e diretto verso Sud sulla S.S.1 è leggermente spostata verso Nord. 

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 progressiva 84+400 la strada verrà adeguata dall’attuale sezione CNR tipo IV “ristretta” alla sezione tipo IIa, allargando la sede stradale sul lato Est .

Dalla progressiva 84+400 fino alla progressiva 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 9.5 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 progressiva 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 sezione tipo CNR tipo IV “ristretta” alla sezione tipo IIa di progetto.

E’ da segnalare che alla progressiva 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 accedere 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 attualmente esistente. Attraversata la strada principale, un bivio a sinistra permette, con una strada avente sezione tipo “C” CNR, l’accesso ad un fondo agricolo la cui immissione avviene direttamente dalla S.S.1 alla progressiva 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 progressiva 85+500. 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) del vecchio tracciato dell’Aurelia.

Alla progressiva 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, che oggi accedono direttamente dalla strada principale.

Dalla rotatoria prima citata si diramano due strade (una verso Est ed una verso Ovest) che garantiscono, rispettivamente, il collegamento 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”, garantendo il collegamento con la S.S.1 bis in progetto e con la complanare di servizio verso Nord, che si imposta sulla sede della ex S.S.1. 

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

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

Subito dopo la rotatoria alla progressiva 85+500 è prevista la realizzazione del nuovo svincolo per la nuova S.S.1 bis, attualmente in fase di progettazione, previsto alla progressiva 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 progressiva 90+450, ovvero fino all’altezza dello svincolo per Tarquinia lato Sud, attualmente in esercizio, la sezione verrà adeguata dalla tipo IV “ristretta” alla tipo IIa CNR, allargando la sede stradale sul lato Est.

Dalla progressiva 90+450 fino alla progressiva 91+950 l’allargamento avverrà sempre sul lato Est, ma sarà di entità più limitata poiché la larghezza della sede attuale è di 14.5 m circa, anziché di 9.5 m.  In quest’ultimo tratto le due carreggiate sono suddivise da spartitraffico in cemento tipo “New Jersey”.

Il tratto di strada in esame comprende 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 attuale permette di effettuare 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 posta alla progressiva 85+500. Essa  si estende fino all’ingresso Sud di Tarquinia (progressiva 90+450), garantendone l’accesso da questa direzione. Questa strada, che avrà una sezione CNR tipo VI, permetterà anche l’accesso ai numerosi fondi ed alle proprietà poste su questo lato dell’asse principale.

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

Alla progressiva 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 alle proprietà presenti sul lato Ovest della S.S.1, fino alla progressiva 90+200 circa. Questa strada di servizio avrà una sezione CNR tipo “C”.

4.2.3 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 ed 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 progressiva 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 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 esso verrà invece eseguito sul lato Ovest, in quanto su questo lato è possibile minimizzare i lavori. I lavori di adeguamento porteranno l’attuale sezione, di larghezza pari a circa 14.5 m, alla sezione CNR tipo IIa.

Il tratto di strada in esame vede un’alternanza di riporti e di trincee di altezza media, 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 attuale consente l’allargamento in condizioni agevoli.

In questo tratto il tracciato attraversa Fiume Marta (progressiva 92+850) per mezzo di un ponte di lunghezza di 110 m, del quale è previsto l’allargamento.

Alla progressiva 92+140 è presente un cavalcavia; esistono inoltre alcuni sottovia di servizio alla viabilità locale, per i quali va previsto l’adeguamento alla nuova larghezza della piattaforma.

Strade di servizio

Nel tratto di strada in questione, ad eccezione dell’immissione 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 localmente tratti di viabilità locale.

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

Svincolo di Tarquinia-Tuscania 

Alla progressiva 95+300, dove è attualmente presente l’attraversamento 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 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. 

Questo tratto comprende riporti e 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 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 del fosso “Val Fragida”, dove è previsto l’allargamento del ponte esistente, di luce pari a 25 m..

Strade di servizio

Il tratto è costellato, su ambo i lati, da numerosi ingressi a fondi e proprietà private. Per garantirvi l’accesso è prevista la realizzazione di strade di servizio di tipo “C” CNR, nonché di 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 progressiva 96+050 ed un ramo di complanare che, per mezzo di un cavalcavia (progressiva 95+400 circa), si porterà sul lato Ovest della carreggiata stradale. La complanare proseguirà su questo lato fino alla progressiva 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 progressiva 99+350, dove si congiungerà nuovamente con la complanare. Questa, in corrispondenza di 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 in parte dalla complanare avente sezione tipo VI CNR e, in parte, con sezione CNR tipo “C”, verrà garantito l’accesso a tutti i fondi ed alle 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 progressiva 99+350, consentirà di sostituire l’accesso ad un fondo sito alla progressiva 99+760.

Dalla progressiva 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 100+100 dell’asse principale sarà possibile, tramite un bivio sulla sinistra, accedere alla strada per la località “Lestra dell’Ospedale”. La carreggiata della S.S.1 verrà attraversata con un sottovia che dovrà essere adeguato alla nuova piattaforma.

Un secondo sottovia esistente alla progressiva 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.

4.2.5 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 sensi di marcia. I rami si immettono sulla viabilità che conduce alla litoranea in prossimità dell’abitato di Riva dei Tarquini; lo svincolo permette inoltre la possibilità di immetersi su una strada secondaria per la località “Bosco delle Cavalline”, nonché sulla complanare prevista sul lato Ovest della S.S. 1.

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

Strada principale

Dopo lo 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’allargamento avverrà sul lato Ovest della carreggiata. Si passerà dalla sezione 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. 

Sebbene il tracciato sia stato in generale ottenuto con una sequenza di riporti e trincee di altezza contenuta, la morfologia del territorio fa sì che in alcune zone di lunghezza apprezzabile, in particolare in corrispondenza degli attraversamenti fluviali, i rilevati raggiungano altezze importanti, dell’ordine dei 10-11 m. Ad eccezione di queste zone, nelle quali sarà necessario evitare che la messa in opera dei rilevati in affiancamento produca assestamenti differenziali eccessivi tra la sede esistente e la parte in allargamento, l’intervento in progetto non presenta particolari problematiche connesse ai lavori da eseguire.

Anche in questo tratto il tracciato supera una serie di piccole incisioni, dove sono ubicati tombini di larghezza variabile dal metro ai 3-5 m. Tra queste le più significative sono quelle del torrente Arrone e del Fosso Sanguinario, dove è previsto l’allargamento dei ponti esistenti, che hanno rispettivamente luci pari a 110 e 30 m.

Strade di servizio

Dallo svincolo per Riva dei Tarquini si diramerà una strada complanare, avente sezione tipo VI CNR, posta sul lato Ovest della carreggiata. Essa prolunga la complanare prevista a sud dello svincolo citato. In corrispondenza della progressiva 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 verso sinistra, dove partirà una strada di servizio tipo “C” CNR, per l’accesso alle proprietà poste su questo lato della strada. La strada di servizio termina in corrispondenza della progressiva 103+700.

Successivamente all’attraversamento dell’Aurelia è possibile dalla complanare, con uno svincolo a destra, immettersi sulla S.P. Dogana; la stessa complanare prosegue in direzione Nord parallelamente alla strada principale fino alla progressiva 105+500 dove, con un cavalcavia, attraverserà la carreggiata immettendosi sulla “Strada delle Murelle”. Lungo questo tragitto la complanare permetterà l’immissione ai fondi ed alle proprietà poste sul lato 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 fino alla progressiva 106+300. Dopo l’attraversamento e la connessione con la Strada delle Murelle, la complanare prosegue verso Nord fino alla progressiva 106+800. Un bivio con una strada di servizio permette l’accesso ai fondi presenti in direzione Sud. Alla progressiva 106+800 la complanare si riporta con un cavalcavia nuovamente sul lato Est della carreggiata,  innestandosi sulla viabilità del tessuto urbano di Montalto di Castro.

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

4.2.6 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, cioè con due rami a “trombetta” ognuno dei quali dà la possibilità di uscita e di ingresso alla carreggiata nei due sensi di marcia. 

Entrambi i rami si connettono alla S.S. 312, 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 al S.S. 312, sarà possibile il collegamento con Montalto Marina e, 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 nel tratto compreso tra lo svincolo di Montalto di Castro e la progr.111+300. Da questa progressiva fino allo svincolo per la centrale Enel di Pian dei Cangani l’adeguamento della sede stradale avverrà sul lato Est. Si passerà da una sezione di larghezza di circa 14.5 m (strada a 4 corsie, 2 per senso di marcia, senza spartitraffico centrale) alla sezione tipo IIa CNR.

Il tracciato è stato ottenuto con una sequenza di riporti e di trincee di altezza modesta, ad eccezione delle incisioni fluviali, dove i rilevati raggiungono altezze massime significative, dell’ordine di 6-7 m. In queste zone sarà necessario evitare che la messa in opera dei rilevati in affiancamento determini eccessivi cedimenti rispetto alla sede esistente. Nell’insieme i lavori di adeguamento in progetto non sono tali da prospettare particolari difficoltà operative.

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

In corrispondenza dell’abitato di Montalto di Castro, e più esattamente alle progressive 109+140 e 109+740 la strada è attraversata, rispettivamente, da un sottovia e da una cavalcavia che servono la circolazione urbana del paese. Queste due strutture saranno adeguate alla futura dimensione della piattaforma stradale.

Strade di servizio

Nella zona a Nord dello svincolo di Montalto di Castro l’accesso alle proprietà ed ai fondi avverrà sfruttando la viabilità urbana esistente. E’ stato rilevato che tra la progressiva 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 connette 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 la strada complanare (sezione tipo VI CNR), di nuova costruzione, che si sposterà sul lato Ovest della carreggiata utilizzando un cavalcavia (progressiva 111+260). Prima dell’attraversamento della strada principale un bivio sulla destra permetterà l’accesso ai fondi ed alle proprietà poste sul lato Est della strada fino alla progressiva112+300.

La complanare proseguirà sul lato Ovest della carreggiata fino allo svincolo per la centrale Enel, alla progressiva114+050, consentendo tutti gli accessi su questo lato della strada. 

Prima dell’arrivo allo svincolo, e più esattamente all progressiva 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.    

4.2.7 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 dei Cangani”

I rami del nuovo svincolo si collocheranno sulle stesse direttrici di quello esistente. Quest’ultimo, contrariamente a quelli precedentemente citati, è uno svincolo di nuova concezione i cui adattamenti riguarderanno principalmente la larghezza del cavalcavia, che dovrà essere adeguato alla nuova dimensione della piattaforma in progetto.

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 fino alla progressiva 119+300. Da questo punto fino allo svincolo di Pescia Romana l’allargamento della sede stradale avverrà sul lato Ovest.

Il tracciato è stato ottenuto con una sequenza di riporti e di trincee di altezza 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 delle quali 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 fino in prossimità della progressiva 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 dell’Aurelia ed esistenti fino alla progressiva 115+440. Sul ramo di destra del bivio proseguirà la complanare, che attraverserà la strada principale con un cavalcavia alla progressiva 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 (fino alla progressiva 116+100) sulla sede dismessa della vecchia Aurelia, che corre parallelamente alla strada principale. Dopo questo tratto la complanare proseguirà sempre sul alto Est fino alla progressiva 116+500, su una nuova sede. 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 dell’asta principale con un cavalcavia (progressiva 116+600); il ramo di sinistra proseguirà parallelamente alla strada principale fino al bivio per la strada “Bosco del Ghiaccialone”, alla progressiva 119+950.

Lungo questo tragitto consentirà l’accesso alle numerose proprietà ed ai fondi esistenti sul lato Est della carreggiata principale. Consentirà inoltre con un cavalcavia (progr.118+530), l’ingresso ad una complanare posta sul lato Ovest. Lo stesso cavalcavia consentirà l’immissione alla strada per la litoranea.

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. 

4.2.8 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 rami indipendenti, posti su entrambi i lati della carreggiata, che dalla strada principale consentono l’immissione sulla viabilità urbana. Questi necessitano dell’adeguamento ai nuovi standard geometrici della piattaforma, dei raggi minimi di curvatura, nonché alle lunghezze richieste per i rami di accelerazione e decelerazione.

L’inversione di marcia, considerato il previsto limitato flusso di veicoli che opterà per questa scelta, potrà avvenire utilizzando la viabilità urbana all’interno dell’abitato, dotata di idonee caratteristiche. 

Strada principale

L’adeguamento della strada verrà eseguito tutto sul lato Est. Anche in questo caso 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 CNR IIa.

Il tracciato è stato ottenuto con una sequenza di riporti e di trincee di modesta altezza (al massimo 4-5 m). In termini generali le condizioni morfologiche e di antropizzazione non sollevano particolari difficoltà costruttive 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 attraversati 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 CNR tipo VI) 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 SINTESI DELLE SOLUZIONI TECNICHE ADOTTATE
Le lavorazioni che si prevede di eseguire per adeguare la S.S.1 nel tratto d’interesse, riassumendo le soluzioni tecniche descritte in precedenza, sono di seguito elencate:

Adeguamento alla sezione CNR tipo IIa

In totale si prevede:

· l’adeguamento di 8.3 km da una sezione CNR tipo IV “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 alla progressiva  91+950;

· Svincolo per Riva dei Tarquinia progressiva  102+300;

· Svincolo per  Montalto di Castro progressiva  108+500;

· Svincolo per la centrale ENEL di Pian Cangani progressiva 114+500;

· Svincolo per Pescia Romana progressiva 120+750.

Ponti e Viadotti
Si prevede:

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

l’adattamento dei seguenti ponti

· ponte sul Fiume Mignone (L = 140 m)

· ponte sul Fiume 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 Fiora (L = 120 m)

· ponte alla progressiva 110+600 (L = 20 m)

· ponte alla  progressiva 110+800 (L = 30m)

· ponte sul fosso “Ponte Rotto” (L = 20m)

· ponte sul fosso “Tafone” (L = 20 m)

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

· ponte sul Fiume 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 CNR tipo VI

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

· la realizzazione di circa 16 km di strade di accesso ai fondi aventi sezione CNR tipo “C”.

6 STIMA DEI COSTI

Nella tabella 1 è riportata la stima dei costi unitari per ogni tipo di lavorazione prevista.

Utilizzando tali costi unitari nella stessa tabella vengono riportati i costi corrispondenti ad ogni macrointervento.Un maggior dettaglio sui costi stimati per i singoli interventi è mostrato nell’appendice “A” al presente documento.

I costi unitari riportati in tabella 1 fanno riferimento a prezzi di progetti analoghi al presente e sono da considerarsi comprensivi di imprevisti ed IVA.

In definitiva l’ammontare dei costi necessari al conferimento di caratteristiche autostradali della S.S. N°1 “Via Aurelia” tra i km 81+100 e 122+972 risulta pari a circa 430.767.000.000 miliardi di lire , corrispondenti a circa 10.2 miliardi/km.

	S.S.1 “AURELIA”

Sintesi della stima dei costi di adeguamento in sede a tipo 2a CNR

	Descrizione
	Unità di misura
	Costo Unitario

(Milioni di £)
	Quantità
	Costo

(Milioni di £)

	Adeguamento alla sezione tipo 


	
	
	
	

	
	
	
	
	

	Da sezione tipo IV CNR a tipo 2a CNR


	Km
	7500.00
	8.30
	62250

	Da sezione larga 14.5 m a tipo 2a CNR


	Km
	6000.00
	33.27
	199632

	
	
	
	
	

	Svincoli
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	Svincolo tra Autostrada e la S.S.1


	Cad.
	16250
	1
	16250

	Nuovi Svincoli


	Cad.
	6500
	2
	13000

	Adattamento degli svincoli esistenti


	Cad.
	4500
	5
	22500

	
	
	
	
	

	Ponti e Viadotti
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	S.S.1


	m2
	2.00
	9555.00
	19110

	Strade di Servizio (Complanari)


	m2
	2.00
	2375.00
	4750

	
	
	
	
	

	Cavalcavia
	m2
	2.50
	7030
	17575

	
	
	
	
	

	Sottovia
	m
	15.00
	340.00
	5100

	
	
	
	
	

	Tombini
	m
	3.00
	2400.00
	7200

	
	
	
	
	

	Opere di mitigazione Ambientale
	Km
	500.00
	32.00
	16000

	
	
	
	
	

	Strade Secondarie (Complanari)
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	Nuova costruzione


	Km
	1200.00
	32.00
	38400

	Adeguamento


	Km
	600.00
	7.00
	4200

	
	
	
	
	

	Strade di accesso ai fondi
	Km
	300.00
	16.00
	4800

	Totale
	430767


Tab. 1: Sintesi delle soluzioni proposte e stima costi 

APPENDICE A

DETTAGLIO DELLE SOLUZIONI PROPOSTE E DELLA STIMA DEI SINGOLI COSTI

	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	STRADA PRINCIPALE
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ADEGUAMENTO ALLA SEZIONE TIPO 2a CNR 
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Dal km 81+100 al km 84+400 da tipo IV CNR a tipo 2a CNR
	km
	7500
	3.0
	22500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Dal km 84+400 al km 85+200 da sezione di larghezza 14.5 a tipo 2a CNR
	km
	6000
	0.8
	4800

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Dal km 85+200 al km 90+500 da tipo IV CNR a tipo 2a CNR
	km
	7500
	5.3
	39750

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Dal km90+500 al km 122+972 (confine compartimento laziale) da sezione di larghezza 14.5 a tipo 2a CNR
	km
	6000
	32.5
	194832

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	261882


	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	SVINCOLI
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ESECUZIONE DI NUOVI SVINCOLI O ADEGUAMENTO DI QUELLI ESISTENTI

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Svincolo per il raccordo S.S.1-AUTOSTRADA 
	cad.
	16250
	1.0
	16250

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Nuovo svincolo per il raccordo per Orte-Viterbo (progr. Approx. 85+800)
	cad.
	6500
	1.0
	6500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Adeguamento svincolo per Tarquinia (Progr. Approx. 91+950)
	cad.
	4500
	1.0
	4500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Nuovo svincolo per Tuscania-Tarquinia
	
	cad
	6500
	1.0
	6500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Adeguamento svincolo per  Riva dei Tarquinia (Progr. Approx. 102+300)
	cad.
	4500
	1.0
	4500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Adeguamento svincolo per Montalto di Castro (Progr. Approx.108+500)
	cad.
	4500
	1.0
	4500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Adeguamento svincolo per Centrale Enel Pian Cangani (Progr. Approx. 114+050)
	cad.
	4500
	1.0
	4500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Adeguamento svincolo per Pescia Romana (Progr. Approx.120+750)
	cad.
	4500
	1.0
	4500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	51750


	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	PONTI E VIADOTTI
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ESECUZIONE DI NUOVI VIADOTTI O ADEGUAMENTO DI QUELLI ESISTENTI LUNGO LA STRADA PRINCIPALE

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Allargamento ponte sul Fiume Mignone (progr. Approx. 84+750) (L=140 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	1260.0
	2520

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Viadotto di attraversamento rotatoria su bretella proveniente dalla nuova strada per Orte-Viterbo (in Progetto) (progr. Approx. 85+550) L=150.0m B=25.0m
	m2
	2.0
	3750.0
	7500

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte sul Fiume Marta (progr. Approx. 92+850) (L=110 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	990.0
	1980

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte sul Val Fragida (progr. Approx. 100+000) (L=25 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	225.0
	450

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte sul Torrente Arrone (progr. Approx. 104+300) (L=110 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	990.0
	1980

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte sul fosso Sanguinario (progr. Approx. 106+400) (L=30 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	270.0
	540

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte sul Fiume Fiora (progr. Approx. 110+200) (L=120 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	1080.0
	2160

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte alla progr. approx. 110+600) (L=20 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	180.0
	360

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte alla progr. approx. 110+800) (L=20 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	180.0
	360

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte alla progr. approx. 110+900) (L=30 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	270.0
	540

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte sul fosso Ponte Rotto (progr. Approx. 114+700) (L=20 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	180.0
	360

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento ponte sul fosso Tafone (progr. Approx. 116+500) (L=20 m B=9.0m)
	m2
	2.0
	180.0
	360

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	19110


	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	PONTI E VIADOTTI
	
	
	
	
	
	
	


	ESECUZIONE DI NUOVI VIADOTTI O ADEGUAMENTO DI QUELLI ESISTENTI LUNGO LE STRADE SECONDARIE

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Rifacimento ponte sul Fiume Mignone  (L=110 m B=9.5m)
	m2
	2.0
	1045.0
	2090

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Ponte sul Torrente Arrone (L=110 m B=9.5m)
	m2
	2.0
	1045.0
	2090

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Rifacimento ponte sul fosso Sanguinario (L=30 m B=9.5m)
	m2
	2.0
	285.0
	570

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	4750


	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	CAVALCAVIA
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ESECUZIONE DI NUOVI CAVALCAVIA (ANCHE RIFACIMENTO CON DEMOLIZIONE DEGLI ESISTENTI)

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Cavalcavia alla progr.  82+700 (L=50m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	475.0
	1187.5

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  90+830 (L=50m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	475.0
	1187.5

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  92+140 (L=40m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	380.0
	950.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  95+400 (L=60m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	570.0
	1425.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  97+060 (L=60m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	570.0
	1425.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  99+350 (L=60m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	570.0
	1425.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  105+500 (L=60m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	570.0
	1425.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  106+800 (L=60m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	570.0
	1425.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  109+740 (L=40m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	380.0
	950.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  111+260 (L=50m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	475.0
	1187.5

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  113+450 (L=50m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	475.0
	1187.5

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  114+900 (L=50m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	475.0
	1187.5

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  116+600 (L=50m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	475.0
	1187.5

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cavalcavia alla progr.  118+530 (L=60m B=9.5 m)
	m2
	2.5
	570.0
	1425.0

17575.0


	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	SOTTOVIA
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ESECUZIONE DI NUOVI SOTTOVIA O ADEGUAMENTO DI QUELLI ESISTENTI LUNGO LA STRADA PRINCIPALE

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Sottovia alla progr.  84+200 (L=40m)
	
	m
	15.0
	40.0
	600.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sottovia alla progr. 86+400 (L=50m )
	
	m
	15.0
	50.0
	750.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sottovia alla progr.  91+300 (L=40m)
	
	m
	15.0
	40.0
	600.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sottovia alla progr.  93+370 (L=30m)
	
	m
	15.0
	30.0
	450.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sottovia alla progr.  94+100 (L=30m)
	
	m
	15.0
	30.0
	450.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sottovia alla progr.  100+100 (L=40m)
	
	m
	15.0
	40.0
	600.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sottovia alla progr.  102+250 (L=30m)
	
	m
	15.0
	30.0
	450.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sottovia alla progr.  102+800 (L=50m)
	
	m
	15.0
	50.0
	750.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Sottovia alla progr.  109+140 (L=30m)
	
	m
	15.0
	30.0
	450.0

5100.0


	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	TOMBINI
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ESECUZIONE DI TOMBINI AL DISOTTO DEL CORPO STRADALE 

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Numero complessivo dei tombini 80 per una lunghezza media di 30 m
	m
	3.0
	2400.0
	7200.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	7200.0


	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	OPERE DI MITIGAZIONE AMBIENTALE

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	 
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Opere di mitigazione ambientale
	
	
	km
	500
	32
	16000.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	16000.0


	S.S. 1 "AURELIA" 
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	STRADE SECONDARIE E STRADE DI ACCESSO AI FONDI

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	 
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Unità di Misura
	Costo unitario
	Quantità
	Costo

	
	
	
	
	
	(-)
	(Milioni di £)
	
	(Milioni di £)

	Strade Secondarie (Tipo VI CNR)
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Nuova costruzione
	
	
	
	km
	1200.0
	32.0
	38400.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Allargamento/adeguamento
	
	
	km 
	600.0
	7.0
	4200.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Strade di accesso ai fondi (Tipo C CNR)
	
	km
	300.0
	16.0
	4800.0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	47400.0
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