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Progettazione definitiva delle OO.PP. previste dal PdiR approvato con D.A.C. n. 84 del 26/06/2018 per 

l’attuazione dell’ambito di valorizzazione B12 

Relazione generale del progetto definitivo della O.P. 5 – rifacimento della via Belluzzo con nuovi 

marciapiedi e parcheggi in sede propria. 

 

1. Premessa 

L’intervento in oggetto riguarda la progettazione definitiva per addivenire, a seguito del conclusivo progetto 

esecutivo, alla realizzazione di un parco pubblico attrezzato previsto, quale opera principale, dal Piano di 

Recupero (di seguito PdiR) d’iniziativa privata per l’attuazione dell’ambito di valorizzazione B12, approvato, 

ai sensi degli artt. 27 e 30 della L. 457/78, con D.A.C. n. 84 del 26/06/2018. 

Il progetto definitivo si compone della documentazione tecnica prevista dal codice degli appalti, l’elenco 

elaborati costituisce allegato alla presente relazione, ed a questo si rimanda per l’individuazione e 

descrizione dei singoli documenti. 

Il PdiR prevede una serie di opere di urbanizzazione primaria e secondaria, distribuite sulle aree libere 

dell’ambito di valorizzazione, interamente nelle disponibilità del soggetto promotore ovvero già pubbliche per 

quanto attiene la viabilità. Il PdiR prevede complessivamente le seguenti OO.PP. : 

Opere Pubbliche PdR ambito di Valorizzazione B12 

QUADRO GENERALE 

OOPP Descrizione Sintetica Costo 
OP 1 ELIMINATA - GIA' REALIZZATA 0,00
OP 2 ELIMINATA - GIA' REALIZZATA 0,00

OP 3 
Realizzazione nuovi marciapiedi lato sud delle vie Tajani e Pellati; piantumazione Ulmus 
Resista; realizzazione nuovo ciglio stradale su via Cucchini 

116.428,19

OP 4 Nuovo parcheggio a pettine su via Greppi 37.097,88

OP 5  

Rifacimento di via Belluzzo (incluso la regolarizzazione della via, il rifacimento del manto 
stradale , la realizzazione del marciapiede sud, l'adeguamento del  marciapiede nord, la 
realizzazione di nuovi parcheggi  in fila, la manutenzione oridnaria per garantire l'uso pubblico 
del ponte pedonale e installazione di  video sorveglianza). 

914.869,28

OP 6 ELIMINATA - GIA' REALIZZATA 0,00

OP 7a 

Realizzazione di un parco pubblico a servizio del quartiere. Il progetto prevede il ripristino 
dell'originale pendio, il quale sarà composto da terrazzamenti con varie funzioni quali, un play 
ground, vari punti di belvedere rivolti verso la valle del Tevere. Il parco sarà munito di un 
sistema di video sorveglianza. 

1.607.376,06

OP 7b 
Realizzazione di nuova area di servizio pubblico - verde attrezzato di quartiere (art. 4 lett. h) 
L.847/64) 

437.363,70

OP 8 Realizzazione di verde pubblico attrezzato  tra Via Belluzzo e ferrovia FM1 (area cani) 216.958,54

OP 9 Realizzazione di nuovo parco pubblico via Cucchini 72.927,74

OP 10 Nuovo parcheggio a pettine su via Belluzzo 73.383,47

OP 11 ELIMINATA - NON Più NECESSARIA. (conseguente all'eliminazione dell'OP_06) 0,00

Totale Opere Pubbliche  3.476.404,85
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In generale le opere pubbliche sono individuate dal PdiR ed in particolare, nella “tav.9 Aree pubbliche – 

verde, viabilità, parcheggi e individuazione delle principali OO.PP.”, e nel “Documento preliminare delle 

OO.PP. e relativa stima parametrica dei costi”, che ne descrive le finalità, le caratteristiche generali oltre a 

stimarne il costo.  

Il documento preliminare delle OO.PP. sarà assunto quale riferimento, nella redazione della Progettazione 

Definitiva delle Opere pubbliche, ai fini della verifica dei principali requisiti qualitativi e delle finalità. Il 

progetto definitivo, nel rispetto delle finalità, dei costi e delle quantità ove indicate, provvederà alla 

definizione dell’assetto planimetrico ed altimetrico dell’opera, individuando le soluzioni tecnologiche e le 

attrezzature di dettaglio. 

Il Progetto definitivo risponde alle indicazioni e gli obiettivi del documento preliminare delle OO.PP. 

del PdiR approvato, costituirà la base per lo sviluppo del progetto esecutivo necessario ai fine 

dell’assegnazione e realizzazione dell’opera in oggetto. 

Le opere pubbliche, come individuate dal PdiR approvato, si dividono in opere di urbanizzazione primaria, 

quali la realizzazione di nuovi marciapiedi e parcheggi pubblici, interventi miranti ad una più generale 

ristrutturazione viaria di via Belluzzo con la finalità di aderire al PGTU, ad aumentare la sicurezza e 

l’accessibilità pedonale e per i disabili, obiettivi perseguiti dalle OO.PP. 3, 4, 5 e 10, ed infine ad ottenere 

una maggiore dotazione di verde pubblico, OO.PP. 7, 8 e 9. 

 

2. Descrizione stato di fatto dell’area 

L’area della O.P. 5 ricade nell’ambito di valorizzazione B12 perimetrato dal PRG. 

Si sviluppa lungo la via Belluzzo dall’estremo Nord a quello Sud dell’ambito di valorizzazione.. 

È presente solo il marciapiede sul versante Ovest con larghezza limitata inferiore a 1,5 m ulteriormente 

ridotta dall’ingombro dei lampioni per l’illuminazione stradale. Esiste un marciapiede sul versante Est solo 

all’altezza dell’asilo nido all’estremo Sud in prossimità dell’incrocio con la via Cucchini. Qui trova 

sistemazione anche un parcheggio che di fatto invade il marciapiede sul lato dell’asilo. Poco più avanti, 

superato l’incrocio con la via Cucchini in direzione Sud, esiste un ponticello pedonale per sopra passare la 

ferrovia, posto sul versante Est senza alcun marciapiede per la sicurezza dei pedoni.   

I parcheggi esistenti non sono in sede propria e per buona parte del tratto stradale non sono presenti, 

Lo stato del manto stradale presenta irregolarità, in generale necessità un adeguamento. 
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3. Inquadramento urbanistico, paesaggistico e vincolistico pareri e nulla osta 

L’area individuata dal PdiR e dalla fase preliminare per la realizzazione della OP 5 è stata già verificata in 

sede di approvazione dello strumento attuativo del Piano di Recupero, approvato con D.A.C. 84/2018 ai 

sensi degli artt. 27 e 30 della L. 457/78. Durante la sua istruttoria tecnica, svolta dal procedente Dip. P.A.U . 

- U.O.  Trasformazione Urbana (ex città storica), sono stati acquisiti i necessari pareri e nulla osta che 

chiaramente includono anche tutte le opere pubbliche che integrano il PdiR e che di seguito si elencano e 

che vengono riuniti nell’Allegato n. 2 al PD RG 001 al progetto definitivo.. 

Al fine di agevolare la verifica del progetto definitivo si ritiene opportuno riportare l’inquadramento dell’area 

sotto il profilo urbanistico, paesaggistico e vincolistico come anche rappresentato nell’apposito elaborato 

grafico d’inquadramento PD IU 001 e PD IU 002. 

4. Inquadramento  

Di seguito si estraggono le informazioni utili all’inquadramento dell’O.P. 5. Per una visione integrale si 

vedano i documenti PD IU 001 e PD IU 002. 

 PRG vigente approvato con Del. C.C. 18/2008 e successivi aggiornamenti, Sistemi e Regole 1: 10.000 e 

1:5.000: l’area della OP 4 ricade in ambiti di valorizzazione B12, per la quale è prevista l’attuazione con 

modalità indiretta. Nel caso di specie questa è avvenuta per l’appunto con il PdiR con D.A.C. 84/2018 ai 

sensi degli artt. 27 e 30 della L. 457/78. 

 PdiR: prevede la realizzazione di viabilità pubblica ed in particolare della O.P. 5. 

 PTPR Tav A “Paesaggi degli insediamenti Urbani”, adottato con deliberazioni di Giunta Regionale n. 

556/2007 e n. 1025/2007: “Paesaggi degli insediamenti Urbani”, “Parchi, ville e giardini storici”; 

 PTPR Tav. B “Beni paesaggistici”, adottato con deliberazioni di Giunta Regionale n. 556/2007 e n. 

1025/2007: relativamente invece al bene di interesse archeologico, vincolato ai sensi dell’art. 142, 

comma 1, lett. m), del Decreto Legislativo n. 42/2004, insistente nella medesima area e anch’esso 

contemplato nella Tavola B del citato PTPR, la citata deliberazione del Consiglio Regionale n. 41/2007 

rinvia alla disciplina di tutela degli stessi 

 

5. Pareri e nulla osta  

Di seguito i pareri ed i nulla osta acquisiti in fase di istruttoria del PdiR interessanti anche le Opere Pubbliche 

ivi previste, estraendo le eventuali specifiche relative alla sola OP 5 qui in oggetto. L’individuazione degli atti 

è riferita ai protocolli di Roma Capitale. 

Per una conoscenza integrale dei pareri e nulla osta si rimanda invece al documento all’allegato n. 2 del 

presente documento OP5 PD RG 01.  

1. PARERE PAESAGGISTICO espresso dalla  R.L. Dir. Reg. Territorio Urbanistica Mobilità e Rifiuti – 

Area Urbanistica Comunale Roma Capitale Progetti Speciali, ai sensi dell’art. 16 della L. 1150/42:  

a. prot. QI/2015/43911 del 16/03/2015 esito favorevole con condizioni:  
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- qualora in corso d'opera, si renda necessaria per motivi archeologici la modifica delle aree pubbliche, così 

come configurate nella presente stesura del Piano di recupero, dovrà essere ottenuto un nuovo parere 

paesaggistico ai sensi dell'art. 16 della Legge 1150/42; 

- tutti gli spazi a verde dovranno essere adeguatamente attrezzati, anche con idonei impianti di irrigazione e 

adeguatamente manutenuti, al fine di conservare decorosamente le caratteristiche morfologiche e 

vegetazionali; 

- in via generale siano sempre salvaguardate le alberature esistenti, prevedendo in caso di espianto la 

ripiantumazione compensativa almeno doppia con alberature d'alto fusto ed obbligo di attecchimento; 

- siano adottati idonei accorgimenti al fine di ridurre quanto più possibile gli impatti in fase di cantiere; 

b. prot. QI/2016/109813 del 01/07/2016 esito favorevole. 

Questo secondo parere è stato rilasciato a seguito di modifiche non sostanziali che comunque non 

interessano direttamente la OP 5. 

 

2. NULLA OSTA ARCHEOLOGICO espresso dalla Soprintendenza Speciale per il Colosseo, il Museo 

Nazionale Romano e l’Area Archeologica di Roma ai sensi del D.lgs 42/2004: 

a. Prot. QI/2015/6864 del 16/01/2015 esisto favorevole con prescrizioni: queste tuttavia si 

riferiscono all’area fondiaria. In generale vale dire che le prescrizioni sono finalizzate alla tutela del sistema 

caveale che dalle indagini ad oggi svolte risulta interessare parte dell’area fondiaria. 

 

3. PARERE DI COMPATIBILITÀ GEOMORFOLOGICA espresso dalla R.L. Dir. Reg. Infrestrutture, 

Ambiente e Politiche Abitative – Area Difesa del Suolo ai sensi dell’art. 89 del DPR 380/01: 

a. Prot. QFH/2010/728 del 17/01/2010 esisto favorevole con prescrizioni, rilasciato già prima 

dell’adozione del PdiR.  

b. Prot. QI/2015/202210 del 10/12/2015 ai sensi dell’art. 89 del DPR 380/01 e della DGR 2649/1999, 

di cui alla D.D. n. G12969 del 28/10/2015. 

 

4. PARERE BENI CULTURALI espresso dal MIBACT Soprintendenza Belle Arti e Paesaggio del 

Comune di Roma ai sensi del D.lgs 42/2004: 

a. Prot. QI/2016/72500 chiarisce che le aree non rientrano nella fattispecie di cui all.art. 12 del 

D.lgs 42/04.  Non interessa la O.P.5. 

 

USI CIVICI con D.D. n. 476 del 21 aprile 2016 (prot. n. QI/2016/72500), pubblicata sul portale del Dip. P.A.U. 

di Roma Capitale, la U.O. Città storica e ambiti di tutela e riqualificazione ha attestato l'inesistenza di 

gravami di usi civici ex art. 6 L.R. n. 59/95. 
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6. Obiettivi individuati nella fase preliminare 

Per rispondere all’obiettivo generale dell’ambito di valorizzazione, il PdiR prevede la riqualificazione dei 

percorsi pedonali e della viabilità circostante, con particolare attenzione alla fruibilità e sicurezza dei 

marciapiedi, oltre alla realizzazione dei parcheggi in sede propria. 

Nella fase preliminare, per ben risolvere gli obiettivi generali di riqualificazione e connessione, sono state 

individuate le seguenti finalità e strategie d’intervento: 

a) adeguamento della sezione stradale e la sua riorganizzazione. 

b) Realizzazione di parcheggi in sede propria con aumento degli stessi.  

c) Regolarizzazione della sede stradale e rifacimento dei marciapiedi con adeguata larghezza e 

realizzazione del nuovo marciapiede sul versante Est oggi mancante. La finitura dei marciapiedi potrà 

essere realizzata con un manto bitumato oppure con piastrelle tipo vibrocompresse di cemento; i cordoli 

potranno essere realizzati con materiale tipo pietra naturale come il Travertino o con elementi in CLS 

prefabbricato 

d) Per realizzare l’opera si prevede una nuova geometrizzazione anche grazie  all’allargamento dell’attuale 

sede stradale nella parte iniziale da via Greppi. 

e) Piantumazione di nuove essenze arboree ove mancanti. 

f) Per il ponticello pedonale che soprapassa la ferrovia, il grafico della fase preliminare si limita 

necessariamente al punto d’ingresso pedonale, prevedendo l’installazione di un impianto di video 

sorveglianza ed il collegamento dell’accesso con un marciapiede, per la sicurezza dei pedoni.  

 

7. Descrizione generale della O.P. 5 

L’intervento individuato dalla O.P.5 risulta molto importante per l’ambito di valorizzazione B12 in quanto via 

G. Belluzzo rappresenta una dorsale viabilistica fondamentale per l’ambito e anche viabilità di collegamento 

con l’esterno, d’altra parte costeggia e delimita il grande parco urbano previsto con la O.P.7 del PdiR, 

costituendone uno dei fronti di accesso diretto. La conformazione dei tracciati viari e pedonali, incluso 

l’inserimento dei nuovi parcheggi, funge da elemento di unione fra il tessuto urbano esistente ed il nuovo 

parco urbano circostante. Per aderire alle finalità previste dal documento preliminare, l’O.P.5 si compone di 

diversi interventi che constano in: 

 interventi migliorativi sulla viabilità carrabile 

 incremento dotazione di parcheggi  

 interventi migliorativi sulla viabilità pedonale 

 drenaggio delle acque di piattaforma  
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tramite il ponte canale sul fiume Tevere all’impianto di depurazione di Roma Sud. Le eccedenze sono 

rilasciate al fiume con un sistema di scaricatori di piene che intervengono per le portate maggiori. Anche in 

questo caso la scelta dei materiali è dettata: 

 dalla facilità di posa in ambito urbanizzato 

 dalla rapidità di posa ( per limitare la permanenza di cavi aperti ) 

 dalla durabilità dell’opera nel tempo 

Si è a tal proposito scelto di provvedere con tubazioni in materiale plastico PVC SN 8 per i diametri sino al 

630 mm e con il PEAD spiralato per i diametri superiori. Le classi di resistenza dei chiusini sono commisurati 

alla applicazione bordo carreggiata, centro carreggiata, marciapiede ed in ogni caso non inferiore alla C250.   

Si riporta in allegato il fascicolo dei calcoli di dimensionamento della rete.  
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Allegati alla presente relazione:  

 

 ALLEGATO 1_Report fotografico  

Nome file: OP5 PD RG 001_ALL_1_Report fotografico 

 ALLEGATO 2_Pareri Nulla Osta  

Nome file: OP5 PD RG 001_ALL_2_Pareri-NO 

 ALLEGATO 3_relazione tecnica viabilità  

Nome file: OP5 PD RG 001_ALL_3_Relazione tecnica viabilità 

 ALLEGATO 4_fascicolo dei calcoli fogna bianca  

Nome file: OP5 PD RG 001_ALL_4_Dimensionamento fogne 
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1. IL SISTEMA VIARIO 

  

Nell’ambito delle possibilità dello sviluppo del piano di recupero il sistema viario di progetto sarà 

realizzato in ambito urbano in attinenza e quanto più possibile in conformità alla normativa: 

 D.M. 5.11.2001 “Norme Funzionali e geometriche per la Costruzione delle Strade” e 

successive modifiche; 

 D.M. 19.04.2006 “Norme Funzionali e geometriche per la Costruzione delle intersezioni 

stradali” e successive modifiche; 

 P.G.T.U. di Roma, aggiornamento del Piano approvato con Del.C.C. n. 84 del 28.08.1999 

(febbraio 2005). 

Stante i condizionamenti delle preesistenze è necessario provvedere ad eventuali deroghe 

geometriche e funzionali



Relazione tecnica viabilità 

3 

 

PACCHETTO SOVRASTRUTTURA STRADALE 

2.1 I materiali 

I materiali utilizzati nel pacchetto avranno caratteristiche meccaniche e prestazionali nel rispetto 

del capitolato speciale d'appalto e sono cosi individuati: 

 Fondazione stradale in misto granulare stabilizzato o granulato riciclato con cemento nelle 

proporzioni di peso di cemento tra il 4% - 6% del peso del misto granulare. 

 Strato di base in conglomerato bituminoso, miscelato a caldo, con bitume modificato e con 

materiale di natura silicea. 

 Strato di collegamento (bynder) in conglomerato bituminoso, miscelato a caldo, con 

materiale di natura silicea. 

 Strato di usura in conglomerato bituminoso, miscelato a caldo, per strato di usura con 

materiale di natura silicea. 

Il pacchetto di finitura delle strade sarà costituito da un uno strato di 14 cm di Tout Venant 

Bituminoso a cui si sovrappone un strato di 7 cm di bynder e 3 cm di usura. Le fondazioni saranno 

da 20 cm e 25 cm rispettivamente in misto granulare stabilizzato e in misto granulare stabilizzato 

cemento. 
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2.2 Dimensionamento della sovrastruttura stradale 

DIMENSIONAMENTO CON IL METODO “AASHTO Design of Pavement Structures” 

La metodologia di dimensionamento proposta dall’ AASHTO si basa sulla quantificazione 

della capacità strutturale di una pavimentazione attraverso il Numero di Struttura SN 

(Structural Number). 

Il Numero di Struttura di progetto 

Il metodo di dimensionamento (AASHTO Guide Design of Pavement Structures) si fonda 

sul contributo di 4 fattori che considerano i seguenti aspetti: 

 traffico di progetto; 

 grado di affidabilità del procedimento di dimensionamento; 

 decadimento limite ammissibile della sovrastruttura; 

 caratteristiche degli strati (Numero di struttura SN). 

 

L’espressione analitica assunta nell’AASHTO Guide come relazione fondamentale di 

dimensionamento è la seguente: 

 

 

 

 

 

2.3 Traffico. 

 

Nella metodologia proposta dall’ ”AASHTO Guide for Design of Pavement Structures”  i carichi di 

traffico sono rappresentati dal numero cumulato (W18) di assi standard (ESAL1) da 8,16 t (18 kip) 

Il dato di partenza è il traffico giornaliero medio TGM, rilevato sulla sulla sezione stradale 

dell'arteria oggetto di studio. 

Questo dovrà essere corretto considerando i seguenti fattori: 

 

L’evoluzione del traffico nel corso degli anni (r). È alquanto difficile poter prevederne l’esatta 

evoluzione, in genere si assiste a tassi di crescita maggiori nei primi anni di vita tassi che poi si 
                                                      
1  ESAL = Equivalent Standard Axle Load. Questo rappresenta l’asse standard assunto dall’AASHTO pari a 18 kip 

(ChiloPound). Poiché  1 Pound = 0.4536 Kg  esso equivale a 18.000 x 0.4536 Kg = 8.164,8 Kg 

 

 

 

8.072.32logM

1SN
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riducono nel tempo. In mancanza di dati più precisi si può assumere un tasso compreso tra il 2-3% 

nel primo periodo di vita utile, 1-2% nel medio periodo di vita utile e 1% nell’ultima parte; 

La distribuzione del traffico per senso di marcia (pd). Si può assumere che il TGM si suddivida 

equamente nelle due direzioni. In particolari situazioni, legate a fenomeni di pendolarismo si può 

verificare una diversa suddivisione (70% in un senso, 30% nell’altro); 

La percentuale di veicoli commerciali (p). Questa varia da valori nulli se il transito è interdetto a 

questa categoria di mezzi, fino ad assumere valori del 30 � 40%. Valori medi sono compresi 

intorno tra 10 - 15%; 

Percentuale di traffico commerciale che transita nella corsia lenta (pl). Non tutti i veicoli 

commerciali transitano nella corsia lenta; parte di questi, soprattutto quelli con minor carico, 

raggiungono velocità tali da impegnare anche  le altre corsie. Si considera questo aspetto 

ipotizzando che generalmente il 95% di tutti i veicoli commerciali transiti sulla corsia lenta; 

La dispersione delle traiettorie (d). La traiettoria seguita dalle ruote non è sempre la stessa, ma si 

disperde nell’intorno di una valore medio. Si tiene conto di ciò riducendo in genere del 20%, il 

TGM; 

La distribuzione dei carichi del traffico commerciale. I veicoli che lo compongono non hanno gli 

stessi carichi per asse determinando livelli di sollecitazione differenti.  

Per omogeneizzare i risultati si ricorre al concetto di asse equivalente; la progressione del 

danno prodotto varia in modo esponenziale con il carico stesso.  

Yoder ha proposto l’espressione Ceq
x y 20 78. ( )

      dove x è il peso dell’asse in esame 

ed y il peso dell’asse equivalente standard. 

Ricerche più recenti mostrano il seguente legame:  Ceq= (x/y)4. La dipendenza dalla 4a 

potenza è stata studiata con riferimento all’asse standard da y=80 KN ed è  riconosciuta valida 

internazionalmente. 

Il numero medio degli assi di un generico veicolo commerciale. Questo è compreso tra 2 e 5. Se si 

tiene conto della distribuzione delle differenti classi di veicoli commerciali, si può assumere un 

valore compreso tra 2.25 e 2.7. 

È bene precisare che con corsia lenta si intende o la corsia destra di marcia normale o, se 

presente, la corsia di arrampicamento, quando la pendenza della livelletta e la percentuale di 

veicoli pesanti la rendono necessaria.  

Il numero N di assi cumulati alla fine della vita utile potrà determinarsi moltiplicando il TGM per i 

parametri suddetti: 

r

r
nCdpppTGMggN

n

aeqld

1)1( 
  

Il numero di assi che transitano in un giorno dell’ultimo anno della vita utile sarà: 

N TGM p p p d C n rg d l eq a
n        ( )1  
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Assumendo valida la legge della  4a potenza e che un asse da 18 kip coincida con l’asse standard 

da 80 KN (8 t), la valutazione del traffico cumulato W18 in ESAL può essere condotta noto lo 

spettro di traffico. 

 

Affidabilità. 

Questo fattore di dimensionamento considera le condizioni aleatorie che possono inficiare le 

previsioni di traffico e le prestazioni delle pavimentazioni. L’affidabilità di un processo di 

dimensionamento della pavimentazione è probabilità che la sezione dimensionata possa 

mantenersi in condizioni accettabili durante tutta la vita utile. 

Uno dei dati assunti in fase di progetto è il valore del traffico cumulato sopportabile dalla 

sovrastruttura Wt in ESAL. Inoltre, viene anche assunta una legge di crescita che, per ciascun 

anno, fornisce il valore cumulato Wt di ESAL transitati sino a quel momento. 

Nella realtà si verificheranno differenze tra questo ultimo e il valore di assi realmente transitato Nt, 

l’errore che si commette è dovuto al fatto che la pavimentazione andrà fuori servizio per un valore 

di ESAL pari a Nt invece di quello previsto in sede di progetto e pari a Wt.  

Si assume per tali errori una distribuzione statistica di tipo normale (gaussiana). 

Nel metodo dell’AASHTO l’affidabilità R (reliability) viene introdotta attraverso i coefficienti S0 e ZR. 

S0 rappresenta la deviazione standard nella predizione del traffico e della prestazione attribuita alla 

pavimentazione. ZR è l’ascissa della distribuzione standard ridotta. Senza entrare nei dettagli 

analitici è facile dimostrare che il Fattore di Affidabilità di Progetto FR è tale che: 

010 SZ

T

t
R

R

w

W
F   

L’affidabilità R rappresenta la probabilità che un determinato evento accada. Affermare che 

R=95% significa che in 95 casi su cento le previsioni di progetto (traffico, prestazione 

pavimentazione) consentono di raggiungere la prefissata vita utile. Viceversa nel 5% dei casi ciò 

non si verifica. Per ciascun valore di R esiste un ben determinato valore di deviazione standard 

ridotta ZR. 

La valutazione di FR consente di valutare il fattore ZR�S0 presente nella formula di 

dimensionamento proposta dall’AASHTO. Le indagini condotte dall’AASHTO raccomandano per 

pavimentazioni di tipo flessibile e semirigido un valore di S0 compreso tra 0.40 e 0.50. Valori 

inferiori sottintendono il fatto che il reale  comportamento del traffico e dell’efficienza della 

pavimentazione è meno disperso intorno al valore medio. 

La tabella EE.9 proposta dall’AASHTO Guide consente per un dato valore di affidabilità R e S0 di 

determinare il valore di FR. Il valore di affidabilità R sono consigliati in funzione dell’importanza 

dell’infrastruttura stradale, come mostrato nella tabella 9 del Catalogo Italiano delle Pavimentazioni 

Stradali.  
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2.4 Decadimento limite ammissibile della sovrastruttura. 

L’indice assunto dall’AASHTO per valutare il decadimento nelle delle sovrastrutture è il Present 

Serviceability Index PSI. Esso viene definito in funzione della media delle variazioni dei pendenza 

del profilo, della profondità delle ormaie, della superficie delle buche e dei rattoppi, o di lesioni di 

determinate caratteristiche riferite all’unità di superficie. 

RDPCSVPSI 38.101.0)1log(91.103.5   

con:  

SV  = media delle variazioni di pendenza del profilo longitudinale  

C = area delle buche e dei rappezzi, per unità di superficie; 

P = area fessurata o lesionata con particolari caratteristiche, per unità di superficie; 

RD = media delle misura di profondità delle ormaie. 

I valori di PSI ariano da valori ottimi pari a 5 all’inizio della vita utile a 0 quando l’efficienza della 

pavimentazione è nulla. Tuttavia livelli inferiori a 1-1.5 non sono in genere accettabili poiché 

sarebbero compromessi i livelli di servizio e la sicurezza della strada. I valori limite ammissibili 

dipendono dall’importanza del collegamento stradale: quanto questo sarà maggiore tanto più alto 

deve essere il limite ammissibile di PSI.  

Possono essere assunti i valori riportati nella predicente tabella n°9 del Catalogo Italiano delle 

Pavimentazioni. 

I valori iniziali di PSI difficilmente sono pari a 5. Valori più realistici sono compresi tra 4.5-4.8. 

2.5 Caratteristiche degli strati (Numero di struttura SN). 

Nel metodo ad ogni strato (di spessore Hi espresso in pollici) viene assegnato un coefficiente di 

struttura (tabella n°1), che rappresenta il contributo dello strato alla prestazione complessiva della 

pavimentazione.  

Un ulteriore fattore viene introdotto per considerare gli effetti del drenaggio (di tabella n°3). Il 

contributo di ogni singolo strato alla prestazione complessiva della pavimentazione è dato dal 

prodotto dei 2 coefficienti ai, di per il suo spessore Hi. 

iiii dHaSN   

SNi  = numero di struttura dell’i-esimo strato [inch]; 
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ai       = coefficiente di strato dell’i-esimo strato [adimensionale]; 

Hi         = spessore dell’i-esimo strato [inch].   

di         = coefficiente di drenaggio dell’i-esimo strato.  

I coefficienti di spessore ai possono essere ricavati, per gli strati non legati, in funzione 

delle misure di CBR, attraverso le relazioni: 

fondazioneCBRa

baseCBRCBRCBRa

i

i

log065.001.0

14.291977.000645.0 23




 

In alternativa può essere impiegata una relazione in funzione del modulo resiliente: 

3

g

i
gi E

E
aa   

dove  

ag = coefficiente di spessore standard secondo l’AASHTO Road Test  

Ei = modulo resiliente dello strato 

Eg = modulo resiliente del materiale standard secondo l’AASHTO Road Test  

 

Inoltre, si tiene conto del contributo dato dal sottofondo SNSG (structural number of 

subgrade)  

Il valore di SN viene, infine, valutato con  la seguente  espressione2: 





stratin

i
iii SNSGdHaSN

1

  [inch] 

2.6 Caratteristiche del sottofondo 

Le caratteristiche del sottofondo vengono considerate nella formula di dimensionamento proposta 

dall’AASHTO attraverso il modulo resiliente MR espresso in psi (pound square inch)3 

Il contributo del sottofondo viene introdotto attraverso la sua capacità portante CRB: 

3 CBRper   0

3CBRper    43.1)(log85.0log51.3 2
1010




SNSG

CBRCBRSNSG
 

CBR = indice di portanza CBR (California Bearing Ratio) [%]. 

                                                      
2  Se gli spessori sono espressi in mm l’espressione si modifica, tenendo conto che 1 pollice = 25.4 mm, 

come segue:  
stratistrati n

i
iii

n

i

i
ii SNSGHdaSNSG

H
daSN 03938.0

4.25
 

3  1 pound = 0.4536 kg 1 psi = 0.4536/2.45² = 0.0703081 kg/cm² = 101.500  0.073081 =7136.2722 Pa   

   1 inch = 2.54 cm  
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La valutazione di SN può essere condotta indirettamente attraverso le correlazioni con altri 

parametri che descrivono le caratteristiche strutturali delle sovrastrutture. Tra questi un legame 

particolarmente utile risulta quello tra SN e il modulo resiliente del sottofondo MR. 

10
RM

CBR   

MR  = modulo resiliente del sottofondo in MPa  

CBR = indice di portanza CBR (California Bearing Ratio) [%]. 
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2.7 Coefficienti di drenaggio. 

Nella AASHTO (Design Guide versione 1986 e 1993) i coefficienti di drenaggio, di sono usati per 

modificare il valore del coefficiente di spessore ai di ogni strato non stabilizzato al di sopra del 

sottofondo in una pavimentazione flessibile. 

Gli strati in conglomerato bituminoso (in materiali legati) non sono influenzati da un eventuale 

cattivo drenaggio dello strato o dal tempo in cui si trova in condizioni di saturazione. In questi casi 

il coefficiente di drenaggio vale comunque 1. 

Per gli altri strati i coefficienti di drenaggio sono determinati considerando la qualità del drenaggio 

e il tempo, in percentuale, che la pavimentazione è esposta a livelli di umidità vicino alla 

saturazione. L’effetto di un efficiente drenaggio è quello di fornire valori elevati di SN e, pertanto, si 

traduce in una riduzione delle fessurazioni, delle ormaie e delle irregolarità della superficie 

stradale.  

Tab. n°2 

Qualità del drenaggio Tempo di rimozione 

dell’acqua 

Eccellente 2 ore 

Buona 1 giorno 

Media 1 settimana 

Scarsa 1 mese 

Molto scarsa Non rimossa 

Tab. n°3 

 Percentuale di tempo nel quale gli strati non legati sono

in condizioni prossime alla saturazione 

Qualità  drenaggio < 1% Da 1% a 5% Da 5% a 25% > 25% 

Eccellente 1.40-1.35 1.35-1.30 1.30-1.20 1.20 

Buona 1.35-1.25 1.25-1.15 1.15-1.00 1.00 

Media 1.25-1.15 1.15-1.05 1.00-0.80 0.80 

Scarsa 1.15-1.05 1.05-0.80 0.80-0.60 0.60 

Molto scarsa 1.05-0.95 0.95-0.75 0.75-0.40 0.40 
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Questo metodo di calcolo consente di risolvere alcuni interessanti problemi: 

 

 ricavare il numero di passaggi di assi standard affinché una sovrastruttura con SN e PSI 

iniz. assegnati raggiunga il valore PSIfin. e dopo quanto tempo; 

 determinare quale sia il valore di SN che garantisce una data vita utile e con quale grado 

di affidabilità; 

 condurre un’analisi tecnico-economica sulla scelta del tipo di dimensionamento 

(progressivo, fondamentale, etc.); 

 determinare l’equivalenza tra i diversi assi pesanti in termini di danno a fatica. 

 

2. CALCOLO DELLA PAVIMENTAZIONE STRADALE 

Per il tronco stradale in esame la distribuzione di traffico si assimila nei calcoli, a titolo cautelativo, 

la via in questione ad una strada a forte traffico, vicina all’area di realizzazione caratterizzato dai 

seguenti valori: 

A. Traffico giornaliero medio veicoli equivalenti           TGM  = 25000 

B. Numero di giorni commerciali per anno      gg= 260 

C. Aliquota di traffico per direzione più carica     pd = 0.50 

D. Percentuale di veicoli commerciali     p = 0.10 

E. Aliquota di veicoli commerciali sulla corsia di marcia normale  pl  = 0.95 

F. Coefficiente di dispersione delle traiettorie    d = 0.80 

G. Numero medio di assi per veicolo commerciale    na = 0,46 

H. Vita Utile in anni       n =20 

I. Tasso di accrescimento del traffico durante la vita utile   r = 0.03 

 

 

Spettro di traffico:  

 

Riassumendo: il passaggio di 100 veicoli commerciali determina il transito di 253.1 assi di 

differente peso, che corrispondono a  46,1 passaggi di assi da 120 kN 

Il coefficiente di equivalenza medio ponderato4 è pertanto 2.3351. 

Se si ripetesse il calcolo con riferimento all’asse standard utilizzato in Italia (12 t ) si ottiene che il 

passaggio di 100 veicoli corrisponde a transito di 46,1 assi da 12 t con un coefficiente di 

equivalenza medio di 0.461. 

W18 = 



r

r
CdpppTGMggW

n

eqld

1)1(
18     =  7’765’269  

 

                                                      
4  Si ha: 233.51 assi da 8 t /100 passaggi di veic. commerciali = 2.3351 
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Si ipotizza che la portanza del sottofondo, sulla base della tipologia dei materiali di sottofondo e 

del piano di posa abbia un valore del CBR pari al 7 %. 

 

La sovrastruttura prevista è la seguente: 

strato di usura in conglomerato bituminoso  – spessore cm 3 

strato di binder in conglomerato bituminoso – spessore cm 7 

strato di base in conglomerato bituminoso   – spessore cm 14 

strato di fondazione (misto granulare stabilizzato a cemento) – spessore cm 25  

strato di fondazione (misto granulare stabilizzato) – spessore cm 20  

 

Gli spessori ed i coefficienti ai e di assunti sono riportati in tabella.  

Sono state assunte buone caratteristiche di drenaggio. 

 

Strati Spessore si [mm] di ai Σaidisi  CBR 

Sottofondo  200       7,00% 

Fondazione 250 1 0,12 24   

Base  140 1 0,2 28   

Collegamento 70 1 0,4 28   

Usura 30 1 0,45 13,5   

    Totale 93,5   

 

Il tipo di materiale usato per realizzare gli strati della sovrastruttura e lo spessore degli 

strati stessi incide sulla capacità portante della sovrastruttura. Questa caratteristica 

strutturale è rappresentata dall’indice di struttura, SN, che si calcola nel modo seguente: 

 

ii ii dsaSNSGSN  0394.0
 

43.1)][lg(85.0)lg(51.3 2  CBRCBRSNSG  

dove: 

- si sono gli spessori degli strati; 

- ai sono dei coefficienti tabellati in funzione del tipo di materiale; 

- di sono dei coefficienti di drenaggio tabellati in funzione della qualità del 

drenaggio e del tempo di esposizione a condizioni di saturazione; 

- CBR è la portanza del sottofondo. 

da cui: 

- SNSG=   0,92    e      SN = 4,60 

Dalla tabella 9 del Catalogo Italiano delle Pavimentazioni per la via in esame è indicato un valore 

di affidabilità R = 95% a cui corrisponde un valore di  ZR = -1.645. 
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Per S0= si assume il valore medio 0.45. Ne segue che il Fattore di correzione è pari a  - 0,74; il 

valore negativo significa che, a parità di altre condizioni, il numero di ESAL sopportabile 

diminuisce. Se si volesse una migliore affidabilità il fattore ZR�S0 diminuisce ulteriormente  così 

come il numero di assi sopportabile (ESAL).  

Determinati i valori si conclude la procedura di dimensionamento verificando che i carichi 

sopportabili siano maggiori di quelli previsti, per il livello di affidabilità assunto. 

Con un CBR = 7,0% è possibile assumere un valore del modulo resiliente MR pari a  10150 psi. 

Si ipotizza inoltre che inizialmente il PSI sia pari a 4.8 e al limite della vita utile sia decaduto a 2.8. 

Sostituendo nella formula di dimensionamento i valori ricavati si ricava: 

 

 

7,05 logW

8.072.32logM

1SN
10940.40

1.54.2
ΔPSI log

0.201SN  9.36logSZlogW

18

R

5.19

0R18



















W18 = 11’245’364  

Essendo il numero di assi teoricamente transitabile sulla pavimentazione progettata 

(11'245’364) maggiore di quella che effettivamente transita (7'765’269),  
LA PAVIMENTAZIONE PROGETTATA È VERIFICATA. 

3. COSTRUZIONE DEI RILEVATI E DEL CORPO STRADALE

Strato di usura in conglomerato bituminoso  – spessore cm 3 

Strato di binder in conglomerato bituminoso – spessore cm 7 

Strato di base in conglomerato bituminoso   – spessore cm 14 

Strato di fondazione (misto granulare stabilizzato a cemento) – spessore cm 25  

Fondazione stradale in misto granulare stabilizzato o granulato riciclato con cemento tipo 325 nelle 

proporzioni di peso di cemento variante tra il 4 ed il 6% del peso del misto granulare steso con 

vibrofinitrici, compresa la bitumazione di protezione nella misura di 1 kg/m² di emulsione ER 50, 

compresa la fornitura dei materiali, prove di laboratorio, lavorazione e costipamento dello strato 

con idonee macchine in modo da raggiungere il 98% della prova AASHO modificata compreso 

altresì ogni lavorazione ed onere per dare il lavoro finito secondo le modalità prescritte ed a 
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perfetta regola d’arte, misurato a materiale costipato: realizzato con misto granulare riciclato 

conforme alla norma UNI 

Strato di fondazione (misto granulare stabilizzato) – spessore cm 20  

Fondazione stradale compresa la fornitura dei materiali, prove di laboratorio, lavorazione e 

costipamento dello strato con idonee macchine in modo da raggiunte il 98% della prova AASHO 

modificata oppure in Md pari a 800 kg/cm² secondo le norme del CNR relative alla prova alla 

piastra, compresi altresì ogni lavorazione ed onere per dare il lavoro compiuto secondo le modalità 

prescritte e quanto altro occorre per dare il lavoro finito a regola d’arte, misurato a materiale 

costipato: in misto granulare naturale 

Formazione del rilevato 

Formazione di rilevato secondo le sagome prescritte con materiali idonei, provenienti sia dagli 

scavi che dalle cave di prestito, che dagli impianti di riciclaggio, compresi la compattazione a strati 

fino a raggiungere il 95% della prova AASHO; l'eventuale areazione o inumidimento, la profilatura 

dei cigli, delle banchine e delle scarpate e ogni lavorazione ed onere per dare il rilevato compiuto a 

perfetta regola d'arte: con l’impiego di aggregati riciclati conformi alla norma UNI con fornitura di 

materiale. Da eseguire in strati di spessore massimo a costipazione avvenuta di cm 30 

adeguatamente costipati sino al raggiungimento della compattazione su indicata 

Compattazione del piano di posa  

Compattazione del piano di posa della fondazione stradale (sottofondo) nei tratti in trincea fino a 

raggiungere in ogni punto una densità non minore del 98% della prova AASHO modificata ed un 

valore del modulo di compressibilità Me non inferiore di 50 N/mm², compresi gli eventuali 

inumidimenti od essiccamenti necessari: su terreni appartenenti ai gruppi A, A5, A2-6, A2-7 



ING E GASPARI 

ID NOME AREA DESCRIZIONE A [ha]    x A 

1.1 COMPARTO RESIDENZIALE 0,38 0,60 0,2280
1.2 VIA BELLUZZO MONTE P1 STRADA 0,23 0,90 0,2052

TOT SOTTOBACINO 1 MISTO 0,61 0,71 0,4332 TRONCO 1 SEZIONE 1 152,000 0,01

ID NOME AREA DESCRIZIONE A [ha]    x A 

SOTTOBACINO 1 MISTO 0,61 0,71 0,43
1.3 NUOVO PARCHEGGIO P1 PARCHEGGIO 0,11 0,85 0,0952
1.5 VIA BELLUZZO VALLE P1 STRADA 0,57 0,90 0,5103
1.4 PARCO PUBBLICO OP 7 VERDE 0,90 0,20 0,1800
1.6 COMPATO VIGNA PIA CENTRO SPORTIVO 4,60 0,35 1,6100

TOT SOTTOBACINO 2 MISTO 6,79 0,42 2,8287 TRONCO 1 SEZIONE 02 378 0,01

SEZIONE  DESTINAZIONE 
Ai [ha]  (i)

Aeq i 
=  i x Ai 

SEZIONE 01 MISTO 0,61 0,71 0,4332
SEZIONE 02 MISTO 6,79 0,42 2,83

DIMENSIONAMENTO RETE DI COLLETTORE ACQUA BIANCA AMBITO DI VALORIZZAZIONE B12 ROMA
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AMBITO B12 PROGETTO DEFINITIVO

Per i calcoli di dimensionamento si rimanda all'elaborato "Relazione di Compatibilità ed 
Invarianza Idraulica"
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AMBITO B12 PROGETTO DEFINITIVO




