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Relazione tecnica 
 
La Salerno Interporto SpA nell’elaborazione del progetto “Interporto”, ha posto una 
particolare attenzione all’ambiente, cercando sempre di preservare, ove possibile l’habitat 
naturale, e di limitare l’impatto delle opere da realizzarsi sullo stesso. 
L’ufficio Tecnico, che ha ad oggi predisposto gli elaborati progettuali definitivi, grazie alla 
conoscenza dettagliata del sito e alle sue peculiarità, ha infatti adottato tutta una serie di 
misure idonee a contenere, il più possibile, tale impatto. Particolare attenzione è stata 
posta nei confronti dei movimenti terra, ed in particolare al recupero di buona parte dello 
scavo, con evidente economia sui trasporti a rifiuto e sui materiali provenienti da cave di 
prestito. Il tutto è meglio descritto nella tabella seguente: 
 

 Volumi di scavo Misto cementato Stabilizzato a calce Tout-venant di cava
I Lotto funzionale 88.446,10 20.700,70 34.232,20 12.834,90 

          
Area intermodale 71.712,08 12.968,95 25.595,92 8.456,08 

          
II Lotto funzionale 138.929,38 32.996,55 41.653,20 20.370,85 

          
Lotto residuo 224.699,32 47.460,25 93.579,10 32.917,85 

TOTALE 523.786,88 114.126,45 195.060,42 74.579,68 
 
La possibilità di utilizzare, per le tipologie di materiali già presenti sul sedime 
interportuale, e il conforto di ulteriori analisi allo scopo commissionate alla ARPA 
(allegato 9) dell’Istituto di Ingegneria della mobilità dell’Università Federico II di Napoli 
studio coordinato dalla prof. Ing. Bruna Festa, si è deciso di procedere alla stabilizzazione 
del terreno per 60 cm. Per i procedimenti e le modalità di adozione si rimanda alle 
dettagliate descrizioni contenute negli altri documenti allegati (vedi tav. n.10, art.5) 
 
La metodologia di esecuzione di un simile intervento, verso il quale si sono indirizzate le 
più recenti esperienze italiane in materia, trova la sua esemplificazione in due 
procedimenti tecnici fondamentali: 
 
- la tecnica della «miscelazione in sito» (mix in place) applicata quando la miscela viene    
   «lavorata» laddove deve essere messa a dimora; 
- la tecnica della «miscelazione in centrale» (mix in plant) cui ci si richiama quando la 
miscelazione dei componenti viene realizzata in impianti centralizzati con il successivo 
trasporto della miscela sulla strada. 
 
La miscelazione in sito, è la tecnica che si andrà a prediligere nell’esecuzione delle attività 
in materia di trattamenti con calce, essa prevede la successione delle fasi operative di 
seguito elencate: 
- scarificazione e polverizzazione; 
- spandimento della calce e dell’acqua;  
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- miscelazione; 
- compattazione ed eventuale finitura. 
 
La miscelazione in centrale, dove necessaria, sarà attuata nelle aree di stoccaggio 
temporaneo. 
 
Comunque, per attuare la stabilizzazione sono necessari ampi spazi per lo stoccaggio del 
terreno da trattare, come si evince dai grafici, di seguito descritti: 
- 1° Lotto Funzionale: 
Ha un’estensione di 109.655 mq e saranno movimentati 160.158 mc di terre, di cui ca. 
60.000 mc saranno riutilizzati per la stabilizzazione a calce/cemento, mentre i rimanenti 
saranno utilizzati per il tombamento delle cave. Nel grafico, pertanto, è riportata in verde 
l’area oggetto dell’intervento ed in ciano l’area oggetto dello stoccaggio temporaneo, 
finalizzato sia al trattamento dei terreni per il riutilizzo nell’ambito del lotto di intervento 
sia allo stoccaggio dei terreni per il successivo utilizzo nel 2° lotto. 
 
- 2° Lotto Funzionale: 
Ha un’estensione di 132.468 mq e saranno movimentati 139.000 mc di terre, di cui ca. 
46.600 mc saranno riutilizzati per la stabilizzazione a calce/cemento, mentre i rimanenti 
saranno utilizzati per il tombamento delle cave.  
 
Le dimensioni e la distribuzione del 2° Lotto, hanno suggerito per l’area di stoccaggio e/o 
mixplace una individuazione a fasi successive meglio descritte nelle planimetrie allegate. 
 
Mentre per il primo lotto si individua l’area a sud ovest in planimetria ”I”, per il secondo 
lotto si individua l’area a sud est a sevizio delle fasi di realizzazione che si andrà riducendo 
con l’andamento dei lavori fino ad assumere la forma come descritto in planimetria “IV”. 
 
Ricordiamo in questa sede che preventivamente l’Interporto S.p.A. ha ottenuto l’assenso di 
massima di una serie di cave con necessità di tombamento e/o di capacità di vagliatura e 
disponibili ad accogliere i materiali provenienti dal sedime interportuale che garantiranno 
comunque lo smaltimento dei terreni in esubero. 
 
La localizzazione di quest’ultime cave e il percorso minimo per il raggiungimento delle stesse 
viene indicato nell’allegato grafico 7. 
 
 
 



 
 
 
 
 

Allegato 1 

 
 
 
 
 











 
 
 
 
 

Allegato 2 

 
 
 
 
 



V
ol

um
e 

di
 s

ca
vo

V
ol

um
e 

riu
til

iz
za

to
 p

er
 la

 s
ta

bi
liz

za
zi

on
e 

a 
ca

lc
e

V
ol

um
e 

da
 tr

as
po

rta
re

 in
 d

is
ca

ric
a

13
8.

92
9,

38
41

.6
53

,2
0

64
.1

62
,1

1

13
9.

00
0 

m
c

64
.1

00
 m

c

22
4.

70
0 

m
c

16
4.

20
0 

m
c

II 
Lo

tto
 fu

nz
io

na
le

16
4.

23
4,

29
32

8.
72

6,
46

R
ec

ap
ito

 in
 d

is
ca

ric
a

16
0.

15
8,

18

22
4.

69
9,

32
52

3.
78

6,
88

V
ol

um
i d

i s
ca

vo
S

ta
bi

liz
za

to
 a

 c
al

ce
59

.8
28

,1
2

20
11

16
0.

00
0 

m
c

10
0.

00
0 

m
c

20
07

20
08

20
09

20
10

I L
ot

to
 fu

nz
io

na
le

10
0.

33
0,

06

Lo
tto

 re
si

du
o

TO
TA

LE
93

.5
79

,1
0

19
5.

06
0,

42
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Allegato 6 
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Consulenza sulle pavimentazioni 
relazione di calcolo 

1. Considerazioni generali 

Le aree interessate dal presente progetto costituiscono la prima fase di realizzazione 
dell'lnterporto di Battipaglia. In ogni caso, dopo aver sentito l'ufficio tecnico, essendoci 
un progetto unico dell'infrastruttura per quel che riguarda le movimentazioni di merci e 
soprattutto considerando che l'area intemodale parte da subito si è ritenuto opportuno 
non limitare la progettazione della paviinentazione alla sola prima fase, bensì 
determinare la soluzione necessaria ad interporto completato. A tal fine riguardo al 
traffico (movimentazione containcrs, traffico autoarticolati, veicoli commerciali e 
privati) si è considerato I'interporto in pieno esercizio. 

In funzione delle esigenze connesse con l'utilizzo dei piazzali di stoccaggio 
containers ed a seguito di una ricerca sui principali tipi di pavimentazione adottati nelle 
aree di stoccaggio caratterizzate da forti ca3chi concentrati, si è deciso di realizzare la 
pavimentazione del termina1 containers con masselli in cls vibrocompresso. 

Nelle varie zone dell'interporto sono stati utilizzati i seguenti tipi di 
pavimentazione: 

a. Tipo 1 :  pavimentazione per la zona containers realizzata con i masselli in cls 
vibrocompresso. In tale caso è stato previsto: 

il risanamento del sottofondo con soluzione diversa per le zone in trincea 
e quelle in rilevato. In trincea si potrà effettuare una stabilizzazione a 
calce (al 12 76 e per uno spessore presumibilmente di 90 cm, ma da 
definire in seguito ad opportune prove di laboratorio) oppure impiegare 
uno strato di 90 cm in mito granulare ed avente un E=1000 kg/cm2. In 
rilevato si adopererà una soluzione diversa a seconda dell'altezza del 
rilevato (come si vedrà più avanti): 
la messa in opera di uno strato di base in misto cementato per uno 
spessore di 45 cm; 
la posa in opera di uno strato di tessuto non tessuto per evitare il 
disperdersi del sovrastante strato di sabbia; 
la posa in opcra di uno strato di 4 cm di sabbia fine di allettamento per i 
blocchetti in cls vibrocoinpresso; 
la posa in opera uno strato di masselli da 10 o 12 cm. in relazione alle 
specifiche delle ditte produttrici; 
la realizzazione di uno strato di resina elastomerica per sigillare in sito i ' 

giunti fra i vari elementi ed evitare che l'acqua possa riinuo\~ere la sabbia 
contenuta tra i giunti, necessaria al corretto fùnzionameilto della 
pavimentazione, e possa permeare nel sottofondo riducendo la portanza. 

b. Tipo 2: pavimentazione per la zona degli stalli dei mezzi coinrnerciali attorno 
ai inagazzini realizzata con la stessa pavirnentazione di cui al tipo 1 .  riducendo lo 
spessore del misto cementato a 35 cm, e lo spessore dei masselli ad 10 cm con uno 
strato di allettamento di 4 cm. Non vi sono modifiche per quanto riguarda il 
geotessile e la resina elastomerica. 
Si fa presente che a seconda delle specifiche delle ditte produttrici possono essere 
scelti rnasselli con spessore di 8 cm. 
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C. Tipo 3: pavimentazione per la viabilità interna utilizzata dai mezzi 
commerciali, autotreni e veicoli privati con una pavimentazione in conglomerato 
bituminoso avente i seguenti spessori: 

fondazione: misto cementato cm 30 
base: conglomerato bituminoso cm I 0 
binder: conglomerato bituminoso cm 7 
usura: conglomerato bituminoso cm 6. 

7 -. Vantaggi della soluzione proposta 

Per tutte le aree da utilizzarsi come termina1 containers si preferito utilizzare una 
pavimentazione in masselli autobloccanti realizzati in calcestruzzo vibrocompresso di 
spessore di 10-12 cm, forma trifoglio (es. tipo SIRIO della RECORD), posata a secco su 
letto di sabbia di spessore di 4 cm, vibrocompattata con piastra, sigillata a secco con 
sabbia fine asciutta e impermeabilizzata con .strato superficiale in resina polimerica. 

I masselli dovranno essere prodotti e controllati a norma UNI 9065 da aziende in 
possesso del marchio di qualità PAVITALIA e certificati idonei all'impiego in aree 
soggette a forte abrasione secondo quanto stabilito dalle norme PAVITALIA, con una 
adeguata resistenza all'urto. 

La pavimentazione proposta in masselli di cls vibrocompresso, presenta sostanziali 
elementi di vantaggio anche rispetto ad una eventuale paviinentazione rigida in 
calcestruzzo armato gettato in opera. 
In particolare. si ritiene opportuno segnalare i seguenti aspetti: 

• La pavimentazione rigida in cls, anche in presenza di giunti di dilatazione 
termica può essere soggetta a fessurazioni superficiali che, per effetto degli agenti 
atmosferici e dei mezzi operativi di piazzale, possono aggravarsi fino a causare 
fratture evidenti nelle lastre di cls, con asportazione di materialc (scheggiatura) e 
dissesti del piano viabile; 

La pavimentazione in masselli di cls, al contrario, non presenta fenomeni di 
fessurazione, essendo costituita da una serie di elementi accostati di ridotte 
dimensioni, le dilatazioni termiche non provocano quindi alcuna alterazione del 
piano viabile; 

La resistenza superficiale dei masselli in cls vibrocompresso è molto elevata e 
soprattutto garantita dal processo di fabbricazione industriale; per quanto riguarda le 
operazioni di manutenzione, la pavimentazione a masselli in cls è gestibile con 
gande facilità anche a seguito di cedimenti localizzati o rottura di elementi; è infatti 
sufficiente asportare i blocchetti, rimettere in piano il sottofondo di sabbia e 
rimettere a dimora i masselli nella posizione primitiva; 

Ancora più evidente è i l  vantaggio nel caso si debba procedere ad un 
riposizionamento delle rete dei senlizi sotto i l  piazzale, nella pa~iincntazione a 
masselli è possibile con grande facilita, anche a distanza di anni. rimuovere i 
masselli e posizionare condotte o reti di servizi, ripristinando in tempi inolto brevi il 
piano viabile originario. 

Infine la scelta di realizzare in conglomerato bituminoso le vie di circolazione, 
deriva dai costi ridotti (in questo caso i carichi non sono statici e si perde la 
necessità di utilizzare un materiale non soggetto a deformazioni permanenti), e dalla 
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riduzione dell'inquinamento acustico (dovuto all'azione dei carichi dinamici sui 
giunti). 

3. Portanza del sottofondo 

a. Valutazione del CBR di progetto del terreno 

I metodi di dimensionarnento correntemente usati per i l  progetto delle 
pavimentazioni stradaliiaeroportuali e industriali richiedono la conoscenza della 
portanza del sottofondo, che può essere espressa attraverso il parametro convenzionale 
statico CBR. Per la sua valutazione, bisognerebbe realizzare una campagna di misure in 
laboratorio ed in sito. Poiché al momento non è possibile eseguire una carnpabna di 
prova, si sono utilizzati valori ricavabili dalla relazione geologica. 

Dall'analisi di detta relazione si deduce che la portanza è inferiore ai valori minimi 
accettabili, per cui la progettazione della pavimentazione è stata eseguita imponendo un 
C.B.R. del 10% (valore minimo accettato dai capitolati) che si traduce in Md = 500 
kgicm2 ed impiegando ove necessario (in trincea ed in rilevato molto basso) uno strato 
di risanamento. 

In un secondo momento, sono stati effettuati prelievi di materiale in tre punti 
all'intemo dell'area interessata: di cui 2 posti a 1,5 m dal piano campagna ed un altro a 
3 m. I campioni prelevati erano praticamente saturi e non è stato possibile essiccarli 
seguendo le procedure standardizzate, inoltre non è possibile definirne la densità in sito. 
La loro classificazione ha portato a definirli per i primi due come A7-5 ed A7-6 e per il 
terzo (quello posto a circa 3 m dal p.c.) come A4. Le prove CBR effettuate hanno 
portato nel migliore dei casi ad un CBR ottimo di laboratorio di circa 8 ed un C.B.R. 
ottimo saturo intorno a 3. 11 complesso delle informazioni acquisite da questa 
spenmentazione non evidenzia condizioni sensibilmente migliori rispetto a quelle 
ipotizzate nella progettazione, pertanto resta valido il dimensionamento effettuato. Al 
fine di evitare darnose condizioni di saturazione del sottofondo, si ritiene consigliabile 
tuttavia la realizzazione di trincee drenanti dotate di opportuni scarichi, lungo il 
perimetro dell'interporto. 

b. Soluzione risanamento per i l  caso della Trincea 

In trincea bisogna realizzare uno strato di stabilizzazione con calce presumibilrnente 
al 12% per circa 90 cm. I1 valore preciso relativo al contenuto di calce ed allo spessore 
va definito con apposita sperimentazione. In caso contrario si adopcrerà un strato in 
misto granulare di pari spessore con E= 1000 kglcin2 in superficie. C 

c. Soluzione del risanamento per il caso del Rilevato 
Possono aversi tre situazioni: 

Se i l  rilevato a1 finito è maggiore di 1.40 m si realizzerà in terra 
di classe A l ,  A3, secondariamente A2-4, A2-5 con almeno 50 cm 
di Al o A3 di ricoprimento. Portanza sul piano di posa del inisto 
granulare Md 500. Portanza sul piano di posa del rilevato > 200 
kgicm2. Al di sotto di esso si toglieranno 40 cm di scotico in cui 
verrà messo altro materiale da rilevato + il geotessile sul sottofondo 
(vedi figura 1) .  
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Se il rilevato al finito è compreso tra 110 e 140 cm, si utilizzerà 
ancora materiale come al punto a, per lo schema vedi figura 2 . 
Se il rilevato al finito ha una altezza inferiore a 1 10 cm, si utilizzerà 
per una altezza complessiva pari a 90 cm misto granulare o 
stabilizzato a calce (vedi figura 3). 

I materiali impiegati, di qualunque classe siano devono essere del tutto 
esenti da sostanze organiche e da elementi instabili nel tempo (vedi 
capitolato art. l) .  

4. Calcolo strutturale della pavimentazione 

a. Termina1 (pavimentazione tipo 1) 

L'organizzazione funzionale prevista per il terminal containers, ha influenza anche 
sul dimensionamento e sui carichi di esercizio da prevedere per la pavimentazione del 
piazzale containers. 

In base all'organizzazione funzionale del termina], infatti, vengono individuate nel 
piazzale containers due superfici tipo aventi diverse caratteristiche in esercizio: 

- Aree di stoccaggio nei piazzali soggette essenzialmente all'azione dei carichi statici 
concentrati trasmessi dai piedini dei containers; 

- Aree destinate al movimento degli autotreni privati e dei mezzi operativi di piazzale. 

In considerazione della forma e della utilizzazione delle due aree, si è scelto di 
utilizzare lo stesso tipo di paviinentazione per evitare aggravi di manodopera e di 
manutenzione. 

La zona maggiormente sollecitata, e che quindi prevede uno spessore maggiore di 
pavimentazione, è risultata quella di stoccaggio, della quale si riporta diffusamente il 
criterio seguito per la progettazione. 

In base ai dati forniti dall'interporto, è noto che la sistemazione dei containers è di 
tipo lineare su massimo tre livelli. Poiché si utilizza un metodo di verifica per carichi 
ripetuti, si è tenuto conto della sistemazione che viene ripetuta il maggior numero di 
volte che è quella lineare su un solo livello (che dà minori tensioni, ma C ripetuta un 
maggior numero di volte in 20 anni). Inoltre, sono stati considerati i containers da 40', 
che hanno uno scarico di 7.6 t per piedino (diametro 10 cm). La condizione di carico 'i 
considerata è stata quella che corrisponde a 2 containcrs adiacenti. 

I1 numero di ripetizioni di progetto è pari a: 

N=4~360x20=23800. 
Dove: 
4 = numero di movimentazioni giornaliere 
360 = giorni per o~qmi anno 
20 = anni di vita utile 

Le caratteristiche degli strati adoperate sono state: 
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Rilevato (comprensivo di pavimentazione) di altezza pari ad almeno 1.40 m dal 
piano campagna originario 

strato in masselli = spessore 1 2 cm con modulo equivalente paria 10000 kg/cm2 
strato in sabbia = spessore 4 cm c.on modulo 1300 kg/cm2 
strato in misto cementato = spessore 45 cm con modulo 10000 kg/cm2 
strato in misto granulare (quando presente)= spessore 20 cm con modiilo 1000 kg/cm2 
materiale da rilevato = modulo 500 kg/cm2 
risanamento = spessore 90 cm con modulo 1000 kg/cm2 
terreno in sito = modulo 80 kg/cm2 

Trincea 

strato in masselli = spessore 12 cm con modulo equivalente paria 10000 kg/cm2 
strato in sabbia = spessore 4 cm con modulo 1300 kg/cm2 
strato in misto cementato = spessore 45 cm con modulo 10000 kg/cm2 
materiale da rilevato = spessore 90 cm con modulo pari a: 

500 kg/cm2 per i primi 45 cm (per tener conto 
dell'inevitabile cattivo costipamento), 
1000 kg/cm2 per i successivi 45 cm 

terreno in sito = modulo 80 kg/cm2 

I1 criterio di calcolo adottato è quello che prevede la limitazione dei cedimenti 
permanenti sul sottofondo a causa dei carichi sulla pavimentazione, in quanto essi sono 
la causa della formazione delle ormaie pcr questa tipologia di pavimentazione. La loro 
stima costituisce un problema rilevante in quanto dipendono da vari fattori. Nei modi di 
calcolo razionali delle pavimentazioni più diffusi si può tener conto dei cedimenti 
verificando che la deformazione massima nel terreno, ottenuta dall'applicazionc della 
teoria del multistrato elastico dell'insieme pavimentazione-sottofondo. sia inferiore ad 
un valore limite che dipende dal nunero di passaggi dei veicoli. Lo stesso tipo di 
verifica viene talvolta imposto alla tensioiie anziché alla defonnazione. Le espressioni 
analitiche utilizzate sono: \ 

Shell: = 2 1 600.1 O* . , 

Università del Nottingham C; = 28000.1 O6 . N ~ . ~ ~  , 

CRR C -  = 1 1 000.1 O" . 1214.23 , 

Caroff e Peyronne r -  = 2 1000.10" . , 

Heukelom 

la formula danesc o2 = 0.152. E .  N ~ ' ~ ~ ~  . 

Nell'applicazione di tali relazioni, si sono escluse quelle che fornivano risultati 
particolarmente fuori media, e dei rimanenti si è calcolata la media. 
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C. Viabilità interna all'interporto (pavirnentazione di tipo 3) 

Per i l  calcolo della pavimentazione, è stato previsto che vi siano 250 gglanno 
lavorativi. 

I1 traffico è stato ricavato dalla "Nota sui traffici veicolari previsti per la 
realizzazione funzionale dell'interporto" (di cui all'allegato A - Legge n. 135/97). 

I1 traffico totale previsto è di 3465 veic./giorno, per cui nell'arco di 20 anni di vita 
utile si ha il passaggio di 17.325.000 veicoli commerciali, con il seguente spettro di 
traffico: 

Autoarticolati : 35% a pieno carico 3 10.0 solo tara 
.4utocmi: 16% a pieno carico 12% solo tara 
Furgoni: 3% a pieno carico 2% solo tara. 

I1 metodo di calcolo utilizzato è quello meccanicistico-empirico AASHTO, in cui si 
è considerato una affidabilità de11'80%, in considerazione della affidabilità del dato 
traffico ricavato dalla relazione predisposta nello studio per la pianificazione 
dell'interporto, e tenuto conto che ci si è tenuti sui massimi valori previsti. Si è inoltre 
tenuto conto che la zona più carica sarà sollecitata dal 50% del traffico totale transitante 
in 20 anni, essendo il traffico totale ripartito in modo uniforme nei due sensi di marcia. 
Nella tabella seguente (Viabilità interna dell'interporto) è riportata l'immagine del 
foglio di calcolo che è stato predisposto per il calcolo in oggetto. 

La scelta dei vari spessori è stata effettuata seguendo considerazioni funzionali - 
economiche: 

5 5 5 5 6 usura 
binder 7 7 6 7 7 
base 12 11 9 8 8 

30 3 1 36 36 3 3 f. m.c. 
COSTO 26,344 26.1558 26,5148 26,2548 25,8394 26,2 \ 

Gli strati di usura, base e binder saranno in conglomerato bituminoso modificato 
(tipo hard), secondo le prescrizioni della società autostrade, riportate nel capitolato 
tecnico. 

Lo strato di fondazione sarà in misto cementato con le stesse caratteristiche della 
pavimentazione zona tenninal. 
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- due file di containers da 3 livelli, posti soltanto tra le sezioni 1 e 6 (numerazione 
secondo le Tavole forniteci), disposte siminetricamente rispetto all'asse dell'area di 
stoccaggio intermodale; 

- sovraccarico dovuto al rilevato di altezza media di 1,5 m con un y=1,9 t/in3, posto 
tra le sezioni 1 e 6. 

Le due file da 3 livelli di containers tra le sezioni 6 ed i l  resto l'area intemodale non 
sono state considerate perché la rimozione del terreno nella trincea dà luogo ad un 
carico nettamente maggiore, ed inoltre, il comportamento meccanico del terreno alla 
base della trincea, in seguito allo scarico (dovuto alla rimozione del terreno sovrastante), 
è quello caratteristico della retta di ricarico e non della retta vergine del diagramma (6- 
P). 

Le caratteristiche sono state ricavate dalla relazione geologica- geotecnica fornitaci. 
In particolare, si rileva che il sottofondo è stato suddiviso in 4 strati omogenei, 

aventi come spessori e moduli elastici i seguenti valori: 

I1 modello di calcolo è quello del multistrato elastico su sottofondo alla Bussinesq. 1 
dati di input sono, quindi, i l  modulo elastico degli strati e del sottofondo, i moduli di 
Poisson, lo spessore degli strati e l'aderenza tra gli strati. 

In tabella sono riportati i valori dei cedimenti assoluti, differenziali e dei gradienti al 
\rariare dell'ascissa. 

11 profilo dei cedimenti sull'asse tra i due binari della ferrovia è riportato in Figura 6 
seguente. 

x (m) 
O 
2 5 
5 O 
7 5 
l O0 
125 
150 
175 
200 
300 

600 0,005 0,05 
700 2,05 0,35 0,0035 0,035 
800 0,0026 0,026 

6 (cm) 
24 

23,8 
23,1 
21,9 
19,6 
15,9 
12,l 
9,65 
8,08 

5 

A 6  (cm) 

0,2 
0,7 
1 2  
2,3 
3,7 
3 8  

2,45 
1,57 
3,08 

A 6 i x  (cmlm) 

0,008 
0,028 
0,048 
0,092 
0,148 
O, 152 
0,098 
0,0628 
0,0308 

A6/x  ("/,,) 

0,08 
0,28 
0,48 
0,92 
1,48 
1,52 
0,98 
0,628 
0,308 



Consulenza sulle pavimentazioni 
relazione di calcolo 

- P P P - - . -- 

bacino di deflessione 

Figura 6 

Essa mostra un cedimento massimo di 24 cm su un arnpio bacino di deflessione, ed 
un gradiente massimo di 4cin/25m ovvero pari ad 1.6 %O. In realtà tale valore 
rappresenta l'estremo superiore in quanto non è stata considerata la sovraconsolidazione 
che si ha per effetto del terreno tolto in trincea. 

L'accettabilità di tali valori di cedimento assoluto e differenziale, se ritenuto 
opportuno, va sottoposta al gestore della linea ferroviaria. 

6. Conclusioni 

In data 4 inaggio 2004 la direzione dell'Interporto ha inviato tre campioni di terreno, 
prelevati ilell'area del costruendo interporto, al laboratorio sperimentale del 
Dipartimento di Ingegneria dei Trasporti dell'università di Napoli, "Federico 11" perché 
fossero classificati e sottoposti a prove per determinare la resistenza CBR. 11 complesso 
delle informazioni acquisite da questa sperimentazione non evidenzia condizioni 
sensibilmente migliori rispetto a quelle ipotizzate nella progettazione, pertanto resta 
valido il dimensionamento effettuato. Al fine di evitare dannose condizioni di 
saturazione del sottofondo, si ritiene consigliabile tuttavia la realizzazione di trincee 
drenanti dotate di opportuni scarichi lungo il perimetro dell'intcrporto 




