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Figura 1 — D.C.R. 203 - Vincolo Fluviale Ambito B

Figura 2 — Aree interessate da eventi alluvionali (‘91 — ‘92 - ‘93)

Figura 3 — Area a Pericolosita Idraulica 4 (molto elevata) e Rischio Idraulico 4 (molto elevato)




Variante del tracciato tramviario su via di Rifredi
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Progetto Preliminare

Figura 4 — Vincolo Archeologico esteso
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Come si evidenzia in Figura 6 — Elettrodotto kV 132, & da segnalare la presenza di un elettrodotto,
con cavo in bagno d’olio, che percorre via Carlo Piscane, interferendo con il tracciato tramviario; si
fa notare che l'interferenza e presente anche con la soluzione adottata nel Progetto Esecutivo
approvato.

20 Indirizzi per la redazione del progetto definitivo

Il progetto definitivo, redatto sulla base delle indicazioni del progetto preliminare approvato, deve
sviluppare a un livello di definizione sufficiente gli elaborati grafici, descrittivi e di calcolo affinché
nella redazione del successivo progetto esecutivo non vi siano apprezzabili differenze tecniche e di
costo.
Il progetto sara composto sommariamente da:
a) relazione generale;
b) relazione attestante la rispondenza al progetto preliminare e alle eventuali prescrizioni
dettate in sede di approvazione;
c) relazioni tecniche e relazioni specialistiche;
d) rilievi plano altimetrici e studio dettagliato di inserimento urbanistico;
e) elaborati grafici;
f) studio di impatto ambientale ove previsto dalle vigenti normative ovvero studio di
fattibilita ambientale;
g) piano di monitoraggio ambientale;
h) calcoli delle strutture e degli impianti secondo quanto specificato all'articolo 28, comma 2,
lettere h) ed i);
i) disciplinare descrittivo e prestazionale degli elementi tecnici;
j) censimento e progetto di risoluzione delle interferenze;
k) piano particellare di esproprio;
[) elenco dei prezzi unitari ed eventuali analisi;
m) computo metrico estimativo;
n) quadro diincidenza della manodopera;
0) crono programma;
p) capitolato speciale d’appalto;




g) aggiornamento del documento contenente le prime indicazioni e disposizioni per la stesura
dei piani di sicurezza;
r) quadro economico con l'indicazione dei costi della sicurezza desunti sulla base del
documento di cui alla lettera g).
Sulla base degli sviluppi e degli affinamenti della successiva fase progettuale, il progetto definitivo
dovra individuare un’unica soluzione di tracciato.

21 Cronoprogramma delle fasi attuative

Le fasi attuative per la realizzazione delle opere sono state divise in due macroaree di cantiere, in
analogia e congruita con la cantierizzazione prevista dal progetto esecutivo della linea 3:
e Macroarea E1, corrispondente all’area di piazza Dalmazia, alla via di Rifredi ed all’area
attualmente di proprieta di Enel S.p.A.;
e Macroarea E2, corrispondente all’intera via Pisacane ed al raccordo di largo Tavanti.
Tale suddivisione si evince dalla tavola PP-CAN-PL-001.
La durata dei cantieri & stimata in 790 giorni, come indicato nell’allegato PP-GEN-SK-001, nel quale
si ipotizza che i lavori relativi alle 4 ipotesi di variante abbiano pari durata.
Per I'esecuzione delle opere in oggetto va precisato che saranno presenti vincoli soprattutto a
livello viabilistico che non consentiranno interventi contemporanei. Inoltre, alcune lavorazioni
dovranno avvenire necessariamente in concatenazione ad altre o in progressione sequenziale,
ponendo quindi dei precisi vincoli nella sequenza delle attivita.
Affinché la cantierizzazione non abbia un impatto eccessivamente negativo sullo svolgimento delle
attivita presenti lungo le aree di cantiere e sugli elevati flussi di traffico, sia pedonale che veicolare,
le lavorazioni andranno eseguite per fasi, sia insenso trasversale che in senso longitudinale,
avendo l'accortezza di predisporre percorsi viabilistici alternativi per sopperire alla chiusura delle
aree interessate dalle lavorazioni.
Si ribadisce che, a causa dell’occupazione delle carreggiate stradali e del loro restringimento
durante le lavorazioni, sara necessario individuare viabilita alternative su cui deviare il traffico
interessato dai lavori.
Le principali ipotesi che comunque dovranno essere prese in considerazione per la progettazione
delle cantierizzazioni sono le seguenti:
e L’organizzazione dei cantieri in “aree di lavoro” differenziate per minimizzare I'impatto con
il contesto di intervento;
e La previsione di aree di cantiere da adibire a deposito di materiale, installazione baracche,
parcheggio mezzi, ecc.;
e Lo spostamento del mercato di Rifredi in una delle aree ipotizzate nel presente progetto,
da predisporre nell’ambito dei lavori.
Nell’organizzazione di dettaglio dei cantieri e durante la realizzazione delle opere si dovra tener
presente i seguenti condizionamenti:
e Garantire gli accessi ai passi carrai;
e Garantire gli accessi ai mezzi di emergenza;
e Garantire alla viabilita trasversale al tracciato della linea tramviaria (le zone di lavoro
dovranno essere interrotte in corrispondenza delle intersezioni laterali; il periodo di blocco
di tali intersezioni dovra essere limitato per il tempo strettamente necessario ai lavori);
e Garantire la realizzazione di itinerari alternativi per il traffico pubblico e privato in grado di
garantire il piu possibile livelli di sicurezza e livelli di prestazione analoghi a quelli originali;




e Evitare la sovrapposizione di cantieri di natura diversa da quelli strettamente legati alla
realizzazione della tramvia.

22 Indicazioni per la manutenzione delle opere

La manutenzione programmata si pone i seguenti obiettivi:
e Limitazione del decadimento funzionale;
e Contenimento del numero dei guasti accidentali;
o Affidabilita e continuita di esercizio.
Le opere vanno tenute nelle migliori condizioni d’esercizio e di funzionalita con una corretta
manutenzione. La trascuratezza di tale criterio puo portare disservizi gravi, prolungati ed
improvvisi, con notevoli danni per gli utilizzatori.
Il degrado della maggior parte dei componenti, con conseguente cedimento, sono di solito
rilevabili con ispezioni, controlli, misure e prove generalmente rimediabili con azioni di ordinaria
manutenzione. Questa deve essere quindi programmata tenendo presenti le prescrizioni fornite
dai costruttori dei diversi componenti delle opere e per assicurare un esercizio corretto ed
affidabile come richiesto dagli utilizzatori.
La manutenzione, nei limiti del possibile, deve avere carattere preventivo, realizzando un sistema
di ispezioni periodiche programmate, che consenta di:
e controllare lo stato dell’opera;
o effettuare messe a punto, riparazioni e sostituzioni di parti in fase di deterioramento od in
condizioni di non perfetto funzionamento.
La manutenzione preventiva deve essere articolata su un programma ben preciso che si basera sui
seguenti fattori:
e informazioni base sull’opera nell'insieme e sui singoli componenti;
e punti da controllare dei singoli componenti e la periodicita di tali controlli;
e stato di ogni componente con evidenziati gli interventi e le eventuali carenze riscontrate;
e programmazione degli interventi di manutenzione in relazione all’esercizio ed alla
disponibilita;
e preparazione di schede di manutenzione per la raccolta di dati ed appunti sui futuri
inconvenienti;
e scelta del personale addetto alle singole operazioni e la sua qualificazione;
e scelta degli strumenti adatti ai controlli richiesti e degli attrezzi necessari;
e scelta ed approvvigionamento delle parti di ricambio in funzione dell’esperienza e della
tipologia delle opere.

23 Confronto delle alternative

L’obiettivo finale del presente studio e quello di individuare la scelta del tracciato tranviario
mediante il confronto fra le alternative descritte nel precedente capitolo rispetto all’'ipotesi “0” (il
progetto esecutivo). Il confronto verra effettuato limitatamente alla configurazione del tracciato
complessivo.

| criteri presi in considerazione per la valutazione delle diverse ipotesi sono i seguenti:

e Impatti sul patrimonio arboreo e paesaggistico

e Impatti sull’esercizio tranviario

e Impatti sul traffico privato

e Impatti sulla rete TPL su gomma.




| criteri sono definiti come indicatori misurabili in modo quantitativo e/o qualitativo delle
prestazioni o degli impatti delle alternative analizzate.

| metodi di analisi multi-criteria generalmente si suddividono in diverse fasi:

a. la definizione di una o piu matrici di valutazione;

b. la normalizzazione della o delle matrici di valutazione;

c. la assegnazione di “pesi”;

d. il calcolo degli ordinamenti.

23.1 Costruzione della matrice di valutazione

Il modello & costituito dalla matrice di valutazione, una matrice bidimensionale nxm, dove una
dimensione rappresenta gli n obiettivi (o i criteri) e I'altra le m opzioni di scelta (o alternative di
progetto).

In essa vengono registrati nxm indicatori, che possono avere diverse unita di misura quantitativa
(misurazioni), qualitativa (giudizi verbali, numeri con valore ordinale, simboli), 0 ancora mista a
seconda del criterio considerato.

A causa dei valori disomogenei per rendere operabili i dati contenuti nella matrice € necessario
procedere alla normalizzazione della matrice. Essa avviene trasformando questi dati in valori che
per convenzione sono a-dimensionali (senza unita di misura) con una normalizzazione lineare.

Le normalizzazioni lineari sono semplici funzioni matematiche che operano sui valori contenuti in
ogni singola riga della matrice:

a) (x-xmin)/(xmax-xmin)

b) (x-xmin)/(xmin-xmax)

La formula a) si applica quando il valore da normalizzare € un criterio vantaggioso, cioe un valore
alto corrisponde ad un vantaggio, come nel caso del raggio di curvatura della linea. Viceversa la
formula b) si applica quando esprime un criterio svantaggioso, cioé un valore alto esprime uno
svantaggio, come nel caso degli abbattimenti delle essenze arboree.

23.2 Individuazione dei criteri

Impatti sul patrimonio arboreo e paesaggistico

L'analisi degli impatti sul patrimonio arboreo e paesaggistico hanno influenza nell’ambito di piazza
Dalmazia e del giardino di via Pisacane. Nel primo caso le ricadute sono conseguenti
all'inserimento del tracciato tramviario su via di Rifredi che, perdo non comporta abbattimento di
alberi, ed all'inserimento della nuova fermata Pisacane in adiacenza al giardino pubblico esistente
sulla stessa via, come specificato nel capitolo 19. In questo caso vengono considerati in negativo il
numero degli esemplari abbattuti in ciascuna ipotesi progettuale e viene valutato
gualitativamente il mantenimento dell’assetto paesaggistico esistente.

Impatti sull’esercizio tranviario

L’analisi degli impatti sull’esercizio tranviario ha influenza in tutto il tracciato oggetto di variante. |
parametri valutati sono la presenza di tratti in promiscuo, le intersezioni stradali e la geometria del
tracciato. Nel primo caso viene assegnata la presenza o I'assenza di tratti in promiscuo, nel
secondo il numero di intersezioni presenti e nel terzo il raggio minimo del tracciato.

Impatti sul traffico privato

L'analisi sul traffico privato vengono valutati in base alle intersezioni stradali, alla presenza di
restringimenti stradali significativi e/o alla complessita delle fasi semaforiche e al soddisfacimento
delle manovre consentite rispetto allo stato attuale della circolazione stradale. Il primo criterio e
valutato come nel caso dell’esercizio tranviario, il secondo e il terzo invece hanno una valutazione
di tipo qualitativo.




Impatti sulla rete TPL su gomma

Gli impatti sulla rete TPL su gomma sono analizzati rispetto al mantenimento delle percorrenze da
e per I'Ospedale di Careggi.

Costi

L'impatto derivante dal costo di realizzazione dell’opera & trattato come un discriminante negativo
sul bilancio generale; maggiore ¢ il costo, maggiore € I'impatto negativo.

23.3 Assegnazione dei pesi

Le assegnazioni dei pesi misurano le priorita dei vari aspetti del problema (i criteri) e ciascun
indicatore viene moltiplicato per il rispettivo peso prima di essere aggregato agli altri valori. La
valutazione dell'importanza dei criteri & soggettiva e viene effettuata mediante valori numerici
relativi.

L'assegnazione dei pesi ai criteri & del tipo diretto, vengono assegnati ridistribuendo tra tutti i
criteri la somma dei pesi pari a 1.

Rispetto ai criteri si sono assegnati i seguenti pesi:

Impatti sul patrimonio arboreo e paesaggistico

A Abbattimenti -0,08
B Mantenimento assetto paesaggistico 0,10
C Tratti in promiscuo 0,10
D Intersezioni stradali 0,25
E Geometria del tracciato 0,13
Impatti sul traffico privato

F Intersezioni stradali 0,20
G Restringimento sezione stradale e complicazione fasi semaforiche 0,30
H Manovre consentite 0,10

Impatti sulla rete TPL su gomma.

|| Accessibilita careggi |00/

Costi -0,20

L Jcsti . |02

Y Totale 1,00

0,30
0,30

0,25
0,20

0,13
0,10 0,10 0,10 0,10

-0,20




23.4 Scelta dell’alternativa

La scelta dell’alternativa di progetto si effettua attraverso il calcolo degli ordinamenti combinando
i criteri e pesi assegnati. In particolare il valore verra ottenuto con il metodo della somma pesata.
Tale metodo prevede che ogni indicatore sia moltiplicato per il peso del criterio corrispondente e
sommato con gli altri; nel caso di elementi fortemente negativi, come ad esempio |'abbattimento
di alberi verso il quale vi € una grande sensibilita da parte del cittadino e delle istituzioni, il valore
normalizzato viene moltiplicato per il peso corrispondente e cambiato di segno, da positivo a
negativo.

Pertanto si € proceduto a modellare la matrice, riferita ad un’ipotesi O (il progetto esecutivo) ed
alle quattro ipotesi illustrate nei capitoli precedenti e negli elaborati grafici, ottenendo cosi la
migliore alternativa.
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n° qualitativo presenza n° m n° qualitativo n° qualitativo €.
esecutivo[ 10,00 0,00 NO 6,00 20,00 6,00 0,00 13,00 0,00 18002 847,66 A
hp A 0,00 1,00 NO 5,00 35,00 5,00 0,00 2,00 1,00 16 298 436,65 B
hp B 0,00 1,00 NO 4,00 35,00 4,00 0,00 4,00 1,00 16014 268,34 C
hpC 0,00 1,00 NO 5,00 35,00 5,00 1,00 3,00 1,00 16 144 322,64 D
hp D 0,00 1,00 NO 6,00 35,00 6,00 1,00 2,00 1,00 16 102 048,78 E
10,00 4,00 0,00 26,00 160,00 26,00 2,00 24,00 4,00 82561 924,06 F
VALORI NORMALIZZATI (A/F; B/F; C/F; D/F; E/F)
esecutivo[ 1,000 0,000 1,000 0,231 0,125 0,231 0,000 0,542 0,000 0,218 3,128 Al
hp A 0,000 0,250 1,000 0,192 0,219 0,192 0,000 0,083 0,250 0,197 2,187 B1
hp B 0,000 0,250 1,000 0,154 0,219 0,154 0,000 0,167 0,250 0,194 2,193 c1
hp C 0,000 0,250 1,000 0,192 0,219 0,192 0,500 0,125 0,250 0,196 2,728 D1
hp D 0,000 0,250 1,000 0,231 0,219 0,231 0,500 0,083 0,250 0,195 2,764 E1
ASSEGNAZIONE PESI
-0,08 0,10 0,10 0,25 013 | 020 03 | o100 | o010 -0,20 10 | @
SOMMA PESATA (A1XG; B1xG; C1xG; D1xG; E1xG)
esecutivo| -0,080 0,000 0,100 0,058 0,016 0,046 0,000 0,054 0,000 -0,044 0,151 A2
hp A 0,000 0,025 0,100 0,048 0,028 0,038 0,000 0,008 0,025 -0,044 0,230 B2
hp B 0,000 0,025 0,100 0,038 0,028 0,031 0,000 0,017 0,025 -0,039 0,226 Q
hp C 0,000 0,025 0,100 0,048 0,028 0,038 0,150 0,013 0,025 -0,039 0,388 D2
hoD | 0000 | 0025 | 0100 | 0058 | 0028 | 0046 | 0150 | 0,008 0,025 000 R =

Dall’analisi della matrice si evince quanto segue:

e Impatto sul patrimonio arboreo e paesaggistico — le quattro soluzioni progettuali sno
nettamente migliorative rispetto al progetto esecutivo eliminando I'abbattimento degli
alberi ivi previsto e non alterando in alcun modo |'assetto paesaggistico;

e Impatto sull’esercizio tramviario — mantenendo in toto la sede protetta, le quattro
alternative trattate nel presente progetto sono migliorative sia per quel che attiente la
geometria del tracciato che per il numero di intersezioni stradali che potrebbero causare
problemi all’esercizio tramviario.
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e Impatto sul traffico privato — rispetto al progetto esecutivo, che prevede il restringimento
di carreggiata sulla viabilita principale di via Corridoni e via Vittorio Emanuele Il, nonché lo
stravolgimento dei flussi veicolari di piazza Dalmazia, le ipotesi trattate ripristinano la
percorribilita di dette strade riprendendo inoltre lo schema di flussi veicolari di piazza
Dalmazia attualmente esistente; tra le quattro & pero da preferire la soluzione D in quanto,
mantenendo gli assi stradali all'interno degli standard normativi (larghezza stradale)
diminuisce le manovre di immissione su strada in corrispondenza dei passi carrabili.

e Impatto sulla rete di trasporto pubblico locale — le quattro ipotesi, ripristinando la
percorribilita piena sulle vie Vittorio Emanuele Il e via Corridoni e del nodo di Piazza
Dalmazia, consentono un’adeguata accessibilita verso e dall’Ospedale di Careggi.

e Costi — viene inserito anche lI'impatto che ha il costo dell’'opera rispetto al progetto
esecutivo, intendendolo come valore negativo rispetto all’obiettivo del progetto.

Riassumento si puo dire che I'ipotesi D ottiene un punteggio piu alto ed e quindi da preferire alle
ipotesi A, B e C. Il confronto chiarisce che le motivazioni sono conseguenti al mantenimento della
percorribilita veicolare privata, mentre gli altri criteri ottengono risultati pil 0 meno equivalenti.

0,200

M Seriel

M Serie2
0,150 —

Serie3

W Serie4

W Serie5

0,100

0,050

0,000 -+

battimenti ~ Mantenimento Tratti in Intersezioni Geometria del Intersezioni Restringimento Manovre Accessibilita
assetto promiscuo stradali tracciato stradali sezione stradale consentite Careggi
paesaggistico e compl. fasi

semaf.

40,050

-0,100

Dal confronto delle diverse alternative dei singoli tratti omogenei il tracciato piu vantaggioso
risulta quello relativo all’ipotesi D, anche se questa si avvicina abbastanza all’'ipotesi C; tra le due e
comunque da preferire la soluzione D, data la necessita di consentire I'accesso carrabile alla
proprieta privata mediante varchi lungo la linea e passi carrabili, ritenendo sia pil gestibile in
quanto l'accesso ad una unica area privata dedicata alla grande distribuzione, mediante
semaforizzazione a richiesta con priorita tramviaria, € nettamente piu sicuro rispetto ai due accessi
carrabili non semaforizzati della soluzione C.

24 Calcolo sommario della spesa

Per la valutazione dei costi del progetto di variante si sono assunti i costi parametrici desunti dal
progetto esecutivo delle linee 2 e 3 (primo lotto) aggiornandoli alle condizioni urbanistiche,
ambientali, tecnologiche dell’area interessata dalla variante. Pertanto si avranno per le diverse
soluzioni progettuali differenti importi dei lavori e relativi quadri economici.




Linea

Si sintetizzano di seguito alcune considerazioni sulle valutazioni dei prezzi utilizzati per la
realizzazione della linea:

Fermate: si € assunto un costo unitario desunto dal progetto esecutivo;

Sede tramviaria: ci si e riferiti alla stratigrafia desunta dalle indagini geognostiche
contenute in progetto esecutivo e relative alle stesse aree (via Pisacane, incrocio di piazza
Dalmazia) ovvero ad aree vicine (via Corridoni) e, ancora, ad indagini di archivio, per cui si &
potuto stimare anche il costo presuntivo necessario al consolidamento del terreno di
sedime. Si sono anche considerati i costi necessari per la sorveglianza archeologica e per la
bonifica da ordigni bellici.

Sistemazioni urbanistiche: le sistemazioni urbanistiche sono state valutate accorpando in
tratte omogenee il percorso analizzato corrispondenti alle aree di cantiere. | costi unitari
stimati per metro di binario singolo sono pari a €. 1200,00.

Muri di sostegno: ci si e riferiti a quanto gia stimato per lo studio di fattibilita della variante
Valfonda riportando i seguenti prezzi unitari parametrici:

0 Scavo e trasporto a rifiuto: €. 200,00/ml muro

O Strutturain c.a. €. 1.000,00/ml muro

O Rivestimento in pietra Tipo Santaflora €. 90,00/mq di rivestimento
0 Ringhiera metallica €. 250,00/ml muro

Scatolare: ci si € riferiti a prezzi per opere analoghe rintracciabili in letteratura riportando
un prezzo di €. 1500 a metro lineare dello scatolare per lo scavo a sezione obbligata con
scarpa laterale ed il trasporto a rifiuto, mentre si € previsto un costo a metro lineare di
scatolare di €. 5.200 comprensivo di opere strutturali, completamenti civili ed impiantistici
e ricoprimento superiore.

Armamento: si & assunto un costo unitario desunto dal progetto esecutivo;

Incroci e segnaletica: si & assunto un costo unitario desunto dal progetto esecutivo;
Impianti di segnalamento: i costi unitari utilizzati sono stati assunti in analogia a quanto
attualmente utilizzato in linea 2 e 3 (I lotto);

Sistemi informativi e trasmissivi: si sono assunti costi unitari desunti dal progetto
esecutivo;

Linea di contatto: si sono assunti costi unitari desunti dal progetto esecutivo;
Alimentazione MT e SSE: si sono assunti costi unitari desunti dal progetto esecutivo;

Luce e forza motrice: si sono assunti costi unitari desunti dal progetto esecutivo;
Spostamento sottoservizi: la valutazione dei costi di spostamento dei sottoservizi e stata
basata su una prima disamina delle carte fornite dagli enti e dai rilevamenti effettuati per
la redazione del progetto esecutivo che tiene in considerazione sia la posizione del binario
che le sistemazioni urbanistiche e le nuove alberature.

Sistemazione area ENEL S.p.A.

Per la computazione delle opere di sistemazione dell’area si & fatto riferimento al computo di
massima allegato alla convenzione stipulata tra Comune di Firenze ed Enel S.p.A..

Di seguito vengono esplicitati i quadri economici delle differenti ipotesi di tracciato.:




A
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QUADRO ECONOMICO GENERALE

SOLUZIONE A

LAVORI E FORNITURE

Al FERMATE

A2 SEDE TRAMVIARIA

A3 SISTEMAZIONI URBANISTICHE

A4 MURO DI SOSTEGNO

A5 SCATOLARE

A6 ARMAMENTO

A7 INCROCI E SEGNALETICA

A8 IMPIANTI DI SEGNALAMENTO

A9 SISTEMI INFORMATIVI E TRASMISSIVI
A10 LINEA DI CONTATTO
Al11 LUCE E FORZA MOTRICE
A12 SPOSTAMENTO SOTTOSERVIZI
A13 SOTTOSTAZIONI ELETTRICHE
Al14 CONFERIMENTO MATERIALI DI SCAVO
A15 ONERI SPECIALI SICUREZZA

Totale

B1 Sistemazioni area ENEL (atto unilaterale
d’obbligo del 14.12.2010
B2 Imprevisti (il 5% di A+ B1)

C LV.A.

C1 I.V.A. 10% (A+B)

€800 000,00
€1942 867,50
€2 027 340,00

€209 330,00

€126 000,00
€3 041 010,00

€580 000,00

€140 000,00

€160 000,00

€996 775,50

€662 362,50
€2649716,25
€1 135 050,00

€459530,40
€1368 454,50

B ULTERIORI LAVORI E ONERI

€405 202,30
€835181,95

€1753 882,09

€16 298 436,65

€1 240 384,25

€1753 882,09

TOTALE GENERALE SOLUZIONE A (A+B+C)

€19 292 702,99




A
Architecna ENGINEERING

QUADRO ECONOMICO GENERALE

SOLUZIONE B

A LAVORI E FORNITURE

Al FERMATE

A2 SEDE TRAMVIARIA

A3 SISTEMAZIONI URBANISTICHE

A4 MURO DI SOSTEGNO

A5 SCATOLARE

A6 ARMAMENTO

A7 INCROCI E SEGNALETICA

A8 IMPIANTI DI SEGNALAMENTO

A9 SISTEMI INFORMATIVI E TRASMISSIVI
A10 LINEA DI CONTATTO
Al11 LUCE E FORZA MOTRICE
A12 SPOSTAMENTO SOTTOSERVIZI
A13 SOTTOSTAZIONI ELETTRICHE
Al14 CONFERIMENTO MATERIALI DI SCAVO
A15 ONERI SPECIALI SICUREZZA

Totale

B1 Sistemazioni area ENEL (atto unilaterale
d’obbligo del 14.12.2010
B2 Imprevisti (il 5% di A+ B1)

C LV.A.

C1 I.V.A. 10% (A+B)

€800 000,00
€1 942 988,25
€2027 466,00

€209 330,00

€126 000,00
€2872 243,50

€464 000,00

€140 000,00

€160 000,00

€996 837,45

€662 388,75
€ 2 649 865,88
€1 135 050,00

€459 558,96
€1368 539,55

€405 202,30
€820973,53

€1724 044,42

€16 014 268,34

B ULTERIORI LAVORI E ONERI

€1226175,83

€1724044,42

TOTALE GENERALE SOLUZIONE B (A+B+C)

€18 964 488,59




A
Architecna ENGINEERING

QUADRO ECONOMICO GENERALE

SOLUZIONE C

A LAVORI E FORNITURE

Al FERMATE

A2 SEDE TRAMVIARIA

A3 SISTEMAZIONI URBANISTICHE

A4 MURO DI SOSTEGNO

A5 SCATOLARE

A6 ARMAMENTO

A7 INCROCI E SEGNALETICA

A8 IMPIANTI DI SEGNALAMENTO

A9 SISTEMI INFORMATIVI E TRASMISSIVI
A10 LINEA DI CONTATTO
Al11 LUCE E FORZA MOTRICE
A12 SPOSTAMENTO SOTTOSERVIZI
A13 SOTTOSTAZIONI ELETTRICHE
Al14 CONFERIMENTO MATERIALI DI SCAVO
A15 ONERI SPECIALI SICUREZZA

Totale

B1 Sistemazioni area ENEL (atto unilaterale
d’obbligo del 14.12.2010
B2 Imprevisti (il 5% di A+ B1)

C LV.A.

C1 I.V.A. 10% (A+B)

€800 000,00
€1945173,25
€2029 746,00

€209 330,00

€126 000,00
€2875473,50

€580 000,00

€140 000,00

€160 000,00

€997 958,45

€662 863,75
€2652573,38
€1 135 050,00

€460 075,76
€1370078,55

€405 202,30
€827476,25

€1737700,12

€16 144 322,64

B ULTERIORI LAVORI E ONERI

€1232678,55

€1737700,12

TOTALE GENERALE SOLUZIONE C (A+B+C)

€19114 701,30




A
Architecna ENGINEERING

QUADRO ECONOMICO GENERALE

SOLUZIONE D

A LAVORI E FORNITURE

Al FERMATE

A2 SEDE TRAMVIARIA

A3 SISTEMAZIONI URBANISTICHE

A4 MURO DI SOSTEGNO

A5 SCATOLARE

A6 ARMAMENTO

A7 INCROCI E SEGNALETICA

A8 IMPIANTI DI SEGNALAMENTO

A9 SISTEMI INFORMATIVI E TRASMISSIVI
A10 LINEA DI CONTATTO
Al11 LUCE E FORZA MOTRICE
A12 SPOSTAMENTO SOTTOSERVIZI
A13 SOTTOSTAZIONI ELETTRICHE
Al14 CONFERIMENTO MATERIALI DI SCAVO
A15 ONERI SPECIALI SICUREZZA

Totale

B1 Sistemazioni area ENEL (atto unilaterale
d’obbligo del 14.12.2010
B2 Imprevisti (il 5% di A+ B1)

C LV.A.

C1 I.V.A. 10% (A+B)

€800 000,00
€1938 601,00
€2 022 888,00

€209 330,00

€126 000,00
€ 2865 758,00

€580 000,00

€140 000,00

€160 000,00

€994 586,60

€661 435,00
€2644 429,50
€1 135 050,00

€458 521,28
€1 365 449,40

€405 202,30
€825 362,55

€1733261,36

€16 102 048,78

B ULTERIORI LAVORI E ONERI

€1 230564,86

€1733261,36

TOTALE GENERALE SOLUZIONE D (A+B+C)

€19 065 875,00






