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3. L9INFRASTRUTTURA ESISTENTE

9

9

5. L9INFRASTRUTTURA DI PROGETTO

9
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abbandonata, che ospitava lo stabilimento produttivo dell9azienda automobilistica Fiat

interessate dall9ex complesso industriale che era iniziato con l9attuazione delle trasformazioni territoriali defin

Il nuovo distretto urbano proposto nella Variante urbanistica di cui all'Atto integrativo dell9AdP è situato 
all9interno della Città Metropolitana di Milano in corrispondenza dell9ex polo produttivo FIAT

Nella figura seguente viene mostrato l9inquadramento dei principali interventi, con relativi codici, di carattere 
viabilistico direttamente relativi all9area di progetto proposti nell9atto integrativo dell9Adp.

: Localizzazione dell9area oggetto di AdP nel contesto sovracomunale
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dell9intervento sono i seguenti:

 adeguare l9offerta di infrastrutture alle esigenze di mobilità interna ed esterna al territorio, in funzione 
della previsione dell9Atto integrativo dell9Adp dell9area ex Alfa

 accedere all9area da via Luraghi, da viale Alfa Romeo e dalla via secondaria di accesso al Museo Alfa 

 risolvere il delicato rapporto tra infrastruttura e ambiente, cogliendo l9occasione per il ripristino 

complessivamente positive sotto l9aspetto paesaggistico e dell9i
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L9intervento, da un punto di vista funzionale, consiste in un nuovo asse stradale (Asse A) che si collega senza 
soluzione di continuità all9Asse B del lotto N4 e si innesta nella rotatoria all9intersezione tra viale Alfa Romeo e 

museo e all9area commerciale Alfa Romeo. Inoltre, è prevista la riqualifica e il 
rotatoria (Asse B) con l9inserimento di un9ulteriore corsia in 

dell9Asse A nella rotatoria stessa. 



– –

La sezione stradale dell9Asse A è costituita da un9unica carreggiata con due corsie di larghezza 3,50

limite dell9area stessa da una fascia verde di larghezza variabile

a una quota inferiore. La sezione stradale dell9Asse B è costituita da un9unica carreggiata con tre corsie di 

e separato dal limite dell9area stessa da una fascia verde di larghezza variabile. Sul lato 
m che subisce uno spostamento nell9ultimo tratto 

in prossimità dell9intersezione, dove il marciapiede di progetto è portato a 3,00
L9opera ricade parzialmente ne

 

 D.L. 30.04.1992 n.285 <Nuovo Codice della Strada= 8G.U. 

 D.P.R. 16.12.1992 n.495 <Regolamento di esecuzione e di attuazione del nuovo codice della strada= 

 D.P.R. 16.09.1996 n.610 <Regolamento recante modifiche al D.P.R. 16.12.1992 n.495, concernente il 
regolamento di esecuzione e attuazione del Nuovo Codice della strada= e s.m.i.;

 D.M. 05.11.2001 <Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade;

 D.M. 22.04.2004 <Modifica del decreto 05.11.2001 n.6792, relativo alle norme funzionali e geometriche 
per la costruzione delle strade=;

 D.M. 19.04.2006 <Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali=;

 –

 –
della Strada in materia di segnaletica e criteri per l9istallazione e la manutenzione (G.U.28.12.2000 

 D.M. 18.02.1992 n.223 <Regolamento recante istruzioni tecniche per la progettazione l9omologazione e 
l9impiego delle barriere stradali di sicurezza< e s.m.i;
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 L’INFRASTRUTTURA ESISTENTE

ll9interno dell9ambito 

L9attuale rotatoria non è oggetto del presente progetto, per cui non sono stati condotte verifiche normative su 

consentire l9inserimento della nuova viabilità che per la modifica dello stesso. 
Dunque, l9infrastruttura esistente oggetto del presente intervento è unicamente il ramo 

rettilineo che viene curvato in presenza dell9intersezione al fine di 

caratterizzato da ampi raccordi. L9isola divisionale materializzata presenta un9interruzione al fine 
di ospitare l9attraversamento pedonale. Sulla corsia in uscita è si
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Conformemente all9art.2 del D.L.vo
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davanti a sé senza considerare l9influenza del traffico, delle condizioni atmosferiche e di illuminazione della 

• 
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• 
manovra completa di sorpasso in completa sicurezza quando non si possa escludere l9arrivo di un 

• 

 Distanza di visibilità per l’arresto

ÿ� = �03.6 � + 13.62 ∫ �ā [Āý(�) ± ÿ100] + 2.61 ∙ 1025 ∙ �2 þ�0
�0      [�]

• �0 =
• ÿ =
• � = (2.8 2 0.01�)
• Āý =

9 9

 

ÿÿ = 5.5 ��

 

ÿ� = 2.6 ��
9

VELOCITA’ [km/h]
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 ÿþ�� = 22 ��,�þ�   [�]
è la velocità massima dell9intervallo delle velocità di progett

ÿþ�� = ý1 + ý212,5   [�]

 

 

I rapporti tra i raggi R1 e R2 di due curve circolari che, con l9inserimento di un elemento a curvatura variabile, 
si succedono lungo il tracciato di strade di tipo A, B, C, D e F extraurbane, sono regolati dall9abaco di Koppel 
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ÿ < 300�                        ýÿÿ � > ÿÿ g 300�               ýÿÿ � g 400�
 

 

l9applicazione della seguente relazione: 

�þ�ÿ = ��,þ�ÿ2127 (þþ�� + Āā,þ��)   [�]
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• è il limite inferiore dell9intervallo di velocità di progetto in km/h

• 

• 

 

• 

variazione dell9accelerazione trasversale non 

ý�,þ�ÿ = :�3ý 2 ā��(þ� 2 þ�)ý
 50.4/�[��//]
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conto della componente dell9accelerazione centripeta compensata dalla variazione di pendenza trasversale. 
L9espressione per il calcolo di A ý�,þ�ÿ = 0.021 �2

• 

l9asse di rotazione. Nel caso in cui il raggio iniziale sia di valore infinito 

ýĀ,þ�ÿ = : �∆ÿþ��  100 þ�  (þ� + þ�)
 = distanza fra l’asse di rotazione ed il ciglio della carreggiata nella sezione iniziale della 

 

 

 

ýĀ,þ�ÿ = : þ�  (þ� + þ�)( 1�� 2 1��) ∆ÿþ��100
• 

�/3   ý  �
�2/3  ý    �1

• 
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   

 

 

La pendenza trasversale dei rettifili è fissata nel 2,50% verso l9esterno dall9asse stradale (schema a doppia 

 

La pendenza trasversale delle curve circolari è inclinata verso l9interno e dipende, a seconda del tipo di strada, 

• 

  ��2127 � = þþ�� + Āā,þ��(��)
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Per velocità intermedie fra quelle indicate si provvede all9int

�∗ = ��,þ��2127 (þþ�� + Āā,þ��)   [�]
 è il limite superiore dell9intervallo di velocità di progetto in km/h

 

 

• 

log(þ) = log(þþ��) 2 log(þþ��) 2 log(0.025)log(�2,5) 2 log(�∗)  (log(�) 2 log(�∗))
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• e R9 allora la velocità di progetto della curva sarà 
e la pendenza trasversale sarà del 2,50% verso l9interno (q

R’
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• Se il raggio della curva è compreso pari o superiore al valore di R9 allora la velocità di progetto della 

e non è richiesta l9interposizione delle clotoidi.

richiesta l9interposizione delle clotoidi.

 

ý = :ÿý2 + ÿ�2
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ruota soltanto la falda esterna intorno all9asse della
realizzare una superficie piana, successivamente ruota l9intera carreggiata

∆ÿ∆ÿþ�� = 18 þ��  [%] 
• = distanza fra l9asse di rotazione ed il ciglio della carreggiata nella sezione iniziale della curva a 

• 

• 

∆ÿþ�ÿ = 0,1 þ�
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Ā = þ�
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• 

• 

L9allargamento deve essere riportato tutto 

9 9

 ’

 



– –

 

Āÿ ÿ f ÿĀÿ ÿ > ÿ        ��,þ�ÿ = ÿ22(/1 + /2 + 2√/1/2)                       
��,þ�ÿ = 200∆ÿ (ÿ 2 100 /1 + /2 + 2√/1/2∆ÿ )

• 

• 

• 

• = altezza sul piano stradale dell9occhio del conducente

• = altezza dell9ostacolo

10 m. In caso di visibilità per l9arresto 

m per motivi geometrici, e l9accelerazione verticale deve 

�� = ��2�� f �ý�þ = 0.6 �/Ā2
• 

• 

 

distanza di visibilità per l9arresto in mancanza di luce naturale, nel seguito definita D. Quindi, dato L lo sviluppo 

Āÿ ÿ f ÿĀÿ ÿ > ÿ        ��,þ�ÿ = ÿ22(/ + ÿ sin �)                        ��,þ�ÿ = 200∆ÿ (ÿ 2 100 / + ÿ sin �∆ÿ )
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• 

• 

• 

• 

• 


m per motivi geometrici, e l9accelerazione verticale deve 

�� = ��2�� f �ý�þ = 0.6 �/Ā2
• 

• 

 

Il diagramma delle velocità è la rappresentazione grafica dell9andamento della velocità di progetto in funzione 
della progressiva dell9asse stradale e si costruisce sulla base del solo tracciato planimetrico, ipotizzando che 

Il modello semplificato di variazione della velocità lungo il tracciato si basa sull9ipotesi che la velocità si 

 

ÿĀ = ∆� ∙ �þ12,96�      [�]
• ∆� = ��,1 2 ��,2  [��//]
• �þ = ��,1+��,22         [��//]
• � = 0,8                   [�/Ā2]

s9intende la lunghezza massima del tratto di strada entro il quale il 

ÿÿ = ā ∙ ��
• ā = 12 Ā
• ��  è la velocità di progetto riferita all9elemento di raggio maggiore ed è espressa in m/s.

riconoscimento. Inoltre, tale distanza deve essere inferiore alla distanza di visuale libera all9inizio della 



– –

 f
 

Nel presente progetto è presente esclusivamente un9intersezione a rotatoria esistente che quindi non richiede 
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f

f
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si approssimano all9intersezione per un quarto della sviluppo dell'intero anello, secondo la costruzione 
geometrica riportata nella figura seguente e posizionando l9osservatore a 15 metri dalla linea che delimita il 

 L’INFRASTRUTTURA DI PROGETTO
L9intervento, da un punto di vista funzionale, consiste in un nuovo asse stradale (Asse A) che si collega senza 
soluzione di continuità all9Asse B del lotto N4 e si innesta nella rotatoria all9intersezione tra viale Alfa Romeo e 

museo e all9area commerciale Alfa Romeo. 

60 km/h. La sezione stradale è costituita da un9unica carreggiata con due corsie di larghezza 3,50

e separato dal limite dell9area stessa da una fascia verde di larghezza variabile. 

L9innesto con la rotatoria è realizzato con opportuna deviazione delle corsie e materializzazione di un9isola 

l9aggiunta di una corsia in ingresso e il suo ritracciamento in modo che sia compatibile con la nuova 

60 km/h. La sezione stradale è costituita da un9unica carreggiata con tre corsie di larghezza 3,50

stradale e separato dal limite dell9area stessa da una fascia verde di larghezza variabile. Sul lato esterno è 
m che viene riconfigurato nel tratto finale. L9innesto con 

la rotatoria è realizzato con opportuna deviazione delle corsie e materializzazione di un9isola spartitraffico 
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sarà installato un parapetto in legno in analogia a quello esistente sul tratto sud. L9intervento sarà infine 
completato dall9installazione di un parapetto metallico per una
esistente sul lato sud di via Luraghi allo scopo di dissuadere i pedoni dall9attraversamento del viale. L9intervento 
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onformemente all9art.2 del D.L. 285/92

–

• 

• 

• 

–

• 

• 

• 

L9intervento richiede altresì la rimodulazione 
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▪ 

▪ 

▪ 
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• 
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Per quanto riguarda l9asse A, 
l9inizio a 30 km/h per la rotatoria quindi non viene considerata. La velocità di progetto della seconda curva è 

ontiguo Asse B dell9intervento N4
di strada F urbana, si ritiene che tale riduzione non pregiudichi la funzionalità dell9asse.

Per l9asse B, la velocità di progetto della prima curva è superiore a quella ottenuta fissando l9inizio a 30 km/h 

 

 ’

distanza di visuale libera per l9arresto necessaria in funziona della velocità di progetto (Da_sx, Da_dx). Laddove 
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evidenziate in colore magenta indicate all9interno degli elaborati 

 

–

–
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quanto tale manovra è inibita lungo tutto il tracciato sia dell9Asse A che dell9Asse B.

 

L9analisi di visibilità per il cambio di corsia è stata effettuata per l9Asse B in quanto l9ingresso in rotatoria da 

lungo tutto il tracciato dell9asse B. Per l9asse 

 

–
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9Asse A in progetto si sviluppa si sviluppa in rilevato per la parte sinistra e a piano campagna per la parte 
destra. L9Asse B si sviluppa sulla sede esistente.

prevista un9area verde di larghezza variabile fino al confine stradale realizzata con 25 cm di terreno vegetale. 
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Preliminarmente è previsto la scotico per 20 cm di spessore del terreno vegetale presente a lato dell9Asse B.  

È stato previsto l9utilizzo di un9ulteriore tipologia di cordolo in calcestruzzo (cordolo tipo B) per la realizzazione 

se che si rastrema in testa ad una larghezza di 12 cm. L9altezza del cordolo è di 25 
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est dell9asse A, è presente 

Lungo l9Asse B si prevede il rifacimento del marciapiede esistente

pendenza trasversale dell91,00% diretta verso la carreggiata stradale. 
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lungo l9asse M

dell91,00% diretto verso la carreggiata stradale
parapetto in legno in analogia a quello esistente sul tratto sud. L9intervento sarà infine completato 
dall9installazione di un parapetto metallico per una lunghezza di 90 m lu
sul lato sud di via Luraghi allo scopo di dissuadere i pedoni dall9attraversamento del viale. L9intervento richiede 
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L9andamento planimetrico 

 

il rettifilo finale, la verifica dello sviluppo minimo non è rispettata in quanto collocato al termine dell9intervento. 
à nel rettilineo iniziale dell9Asse B 

dell9intervento N4 e pertanto tale verifica può dirsi soddisfatta.
In analogia con le limitazioni imposte lungo il contiguo Asse B dell9intervento N4, la velocità di progetto 
dell9Asse A è stata ridotta a 50 km/h a partire dal penultimo rettifilo. Trattandosi di strada F urbana, si ritiene 

hi la funzionalità dell9asse.

 

Per quanto attiene la prima curva, essa costituisce l9innesto con la rotatoria dove le pendenze trasversali sono 

rotatoria e essendo le velocità molto basse per tale motivo. Inoltre, la mancata verifica è dovuta all9assenza di 
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L9andamento 

 

 

Δi
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È necessario garantire la visibilità nell9immissione di un ramo in una corona giratoria secondo la costruzione di 

figure seguenti per l9inters
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Con il termine <sovrastruttura= si intende la porzione di sede stradale che garantisce la transitabilità del traffico 

• 

• semirigide, che differiscono da quelle flessibili per l9interposizione di uno strato di materiale granulare 

• 

Le caratteristiche dei materiali e la loro posa in opera sono riportate nel capitolato speciale d9appalto e negli 

la stratigrafia già presente per la realizzazione dell9Asse B dell9intervento N4 (viabilità comunale) di cui l9Asse 

utilizzata sull9Asse B del presente intervento. 

 

 tipo 2 per il rifacimento dello strato di usura nell9ultima parte dell9Asse B e nell9innesto in rotatoria; 
 

 tipo 4 per l9ammorsamento

 tipo 5 per l9ammorsamento tra la pavimentazione esistente ed il ripristino della pavimentazione in 
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composizione e dall9entità del traffico, valutato tra l9entrata in esercizio e il termine del periodo di progetto 
dell9infrastruttura.

 

 

l9Affidabilità (%), 

L9Affidabilità comprende sia l9errore che s

, in relazione alla strada in esame l9affidabilità sarà pari a 90% con 

Nell9analisi del traffico devono tenersi in considerazione solo i veicoli pesanti, ossia quei veicoli che scaricano 

9 9
9 9
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dall9AASHTO.
L9incidenza del traffico viene quasi sempre considerata mediante una semplificata ed ampiamente accettata 
procedura basata sull9utilizzo di fattori di equivalenza che permettono di convertire ogni gruppo di carico in un 

all9utilizzo di opportuni coefficienti di equivalenza, è possibile valutare i

- 
- 

- 
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ricorso a leganti idraulici (cemento) nello strato di fondazione. Nello specifico i <pacchetti= costituenti le 

▪ 

▪ 

▪ 

▪ 

Lo <structural number= SN è un parametro che tiene conto della <resistenza strutturale= della

• 
• <resistenza= di ciascun strato del pacchetto, espressa attraverso i <coefficienti strutturali di strato= a

• sensibilità all9acqua di ogni strato espressa tramite i <coefficienti di drenaggio= m
coefficienti di drenaggio <m = i valori:
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capitolato speciale d9appalto. 
l9installazione di 

garantire informazioni utili per l9attività di guida, si prevede la realizzazione di una segnaletica stradale conforme 

velocità derivino dall9intervallo di velocità di progetto e quindi dalle caratteristiche geometriche di progetto 

L9Ente proprietario della strada, cha ha il compito di apporre e manutenere idonea segnaletica atta a garantire 

 

Per la segnaletica verticale l9art. 77 del <Regolamento di esecuzione e di attuazione del Nuovo Codice della 
Strada= (D.P.R. n. 495/92) in attuazione all9art 39 del <Nuovo codice della Strada= (D. Lg

 

 

 

ade limitrofe e vieta l9uso di segnali diversi da quelli previsti nel Regolamento.

 

 

 

 –
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L9altezza dal suolo, intendendo quella del bordo inferiore del segnale o del pannello integrativo più basso deve 
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n°495 Paragrafo 4 (artt.137÷155) in termini di simboli, dimensioni, spessori, materiali e loro proprietà. L9art.137 
che: <Tutti i segnali orizzontali devono essere realizzati con materiali tali da 

o essere utilizzati materiali particolari=. In 
particolare, <i segnali orizzontali devono essere realizzati con materiali antisdrucciolevoli e non devono 

<22_158_PE_N08_OPC_F_PC_001_00 Tipologici segnaletica orizzontale e verticale=.
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 triangolo <dare precedenza= per strada di tipo F;
 

 

 

spessore 12 cm e colore giallo secondo l9intero schema riportato nei particolari. 

 

lungo l9asse A, il dislivello fra la sommità dell9arginello ed il fondo del 

l9installazione dei dispositivi di ritenuta stradale lung
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