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1. INQUADRAMENTO 

Su richiesta della Regione Toscana, ANAS ha predisposto la realizzazione di un collegamento 

provvisorio tra la SS330 e l’Autostrada A15 “della Cisa Parma-La Spezia” in corrispondenza di 

Albiano Magra, frazione del Comune di Aulla (MS). L’Autostrada A15 (Concessionaria SALT – 

Tronco Autocisa) in questo tratto scavalca in quota la S.S.330 nella zona Est del paese, con un 

viadotto a due carreggiate che dista 250 m circa dal ponte crollato. Il tratto interessato dall’intervento 

in questione ricade all’altezza del corpo autostradale in rilevato che si estende con le relative 

scarpate per circa 200 m tra il Viadotto “S.Stefano Magra” ed il viadotto “Albiano” della A15. 

 
Immagine satellitare estratta da Google Earth, con evidenza dell’estensione delle scarpate.  

200 m 
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2. CRITICITA’ PROGETTUALI 

E’ doveroso precisare sin da subito che il progetto in esame risulta affetto da criticità geometriche 

dovute alla peculiare conformazione dei luoghi interessati. 

Questi impongono delle condizioni al contorno molto penalizzanti che impediscono il pieno e 

corretto rispetto della Normativa di settore , nello specifico: 

• D.M. n.1699 del 19/04/2006 “Norme sulle caratteristiche funzionali e geometriche delle 

intersezioni stradali” – pubblicato sulla G.U. n. 170 del 24/07/2006; 

• D.M. n.6792 del 05/11/2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle 

strade”. 

 

2.1 CONDIZIONI AL CONTORNO DEI LUOGHI 

I principali responsabili delle criticità progettuali che andremo nel seguito a spiegare sono le 

vincolanti condizioni al controno imposte dai luoghi. Nel dettaglio esse sono così sintetizzabili: 

1. Esigua estensione longitudinale delle scarpate  autostradali in adiacenza alle quali 

realizzare le rampe. Tali scarpate si estendono per soli 200 m circa  che, combinati con il 

dislivello altimetrico di 6 ÷ 7 m  esistente tra la carreggiata della S.S.330 e la piattaforma 

autostradale della A15, di fatto impediscono di realizzare rampe che rispettIno la Normativa 

di settore, sia per la rampa di Ingresso in A15 che per la rampa di Uscita dalla A15; 

2. Presenza del Cimitero Comunale  di Albiano Magra sul fianco Ovest della A15. L’estrema 

vicinanza del Cimitero al rilevato autostradale penalizza fortemente la parte iniziale della 

rampa di Ingresso  in relazione alla sua larghezza (banchine laterali + carreggiata). Inoltre 

tale vincolo confina la collocazione della Pista di Esazione d’Ingresso sotto al viadotto 

“Albiano” ed impone una atipica geometria planimetrica alla parte iniziale della rampa; 

3. Presenza di abitazioni  lungo la S.S.330 sul fianco Est della A15. L’estrema vicinanza di 

queste abitazioni al rilevato autostradale penalizza fortemente la parte finale della rampa di 

Uscita  in relazione alla sua larghezza (banchine laterali + carreggiata), induendo inevitabili 

espropri nei confronti delle diacenti proprietà private. Inoltre tale vincolo confina la 

collocazione delle due Piste di Esazione d’Uscita sotto al viadotto “Albiano” ed impone una 

atipica geometria planimetrica alla parte temrinale della rampa di Uscita.   
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2.2 CARATTERISTICHE GEOMETRICHE DELLE PISTE DI ESAZ IONE 

Una Pista di Esazione deve rispettare precisi vincoli geometrici sia in relazione alla sua lunghezza 

(minimo 25 m circa in svilupo longitudinale rettilineo), sia in relazione alla sua collocazione in piano. 

Premesso che una pista di esazione deve avere una larghezza di 3,10 m circa la sua collocazione in 

piano, combinata con la sua estensione longitudinale minima, riduce ai minimi termini gli spazi a 

disposizione sia per la collocazione planimetrica delle Piste di Esazione, sia per l’impostazione delle 

pendenze delle livellette stradali necessarie a vincere i dislivelli altimetrici tra la S.S.330 e la A15. 

Quanto sopra, di fatto, spinge ai limiti estremi ammissibili i valori delle pendenze delle rampe e rende 

piuttosto critica la scelta della più opportuna tipologia di intersezione a raso da prevedere sulla 

S.S.330 in estrema adiacenza al previsto nuovo casello. Senza dimentacare che sotto al viadotto 

“Albiano” sono presenti anche n.2 piloni di sostegno del viadotto stesso che, con il loro ingombro 

planimetrico, non facilitano certo la sistemazione viaria dell’area sottesa dal predetto viadotto. 

 

2.3 VERIFICHE ED ANALISI DELLA NORMATIVA DI SETTORE  

Si riporta a seguire uno stralcio grafico della prevista Planimetria di Progetto con rampa di Ingresso 

in carreggieta Sud (direzione SP) e rampa di Uscita in carreggiata Nord (direzione PR): 

 

Stralcio della Planimetria di progetto con evidenza delle due rampe e dell’ipotesi di intersezione a 
raso prevista sulla S.S.330 sotto al Viadotto “Albiano”, indicato in tratteggio. 

Andiamo ora ad argomentare le criticità Normative analizzando singolarmente ciascuna rampa. 
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2.3.1 Rampa di Ingresso (Immissione sulla A15) 

In sintesi si evidenziano le seguenti criticità: 

1. In uscita dalla Pista di Esazione la rampa si incunea tra un muro di sottoscarpa 

autostradale ed il muro perimetrale del Cimitero. Questo comporta il dover demolire il 

muro esistente e realizzarne uno nuovo di tipo “redirettivo” al fine di soddisfare  la 

Normativa che prevede una carreggiata di 4,00 m e due banchine laterali di 1,00 m per 

una larghezza complessiva di 6,00 m. 

2. Per quanto alla fig.3  (n.6792 del 05/11/2001 ) l’opera in oggetto è inquadrabile come 

INTERSEZIONE A LIVELLI SFALSATI  = Intersezione di  Tipo 2 , l’unica ammessa tra 

una strada di Categoria “A extraurbana” (la A15) ed una strada di Categoria C 

“extraurbana secondaria” (la S.S.330). 
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La rampa è di tipo Diretto  (vedere figg.13, 14 del DM 2006) in virtù del collegamento 

diretto tra i punti di origine e destinazione della rampa senza che tra essi vi siano opere di 

scavalco intermedie 

Per quanto sopra, in base alla Tabella 7  (vedi sotto) del D.M. 19/04/2006, la Velocità di 

Progetto da imporre sulle rampe ricade nell’intervallo 40 – 60 Km/h. 

 

 

A questo punto però la scelta della più opportuna Velocità di Progetto minima da 

assegnare alle rampe provvisorie di Albiano è legata anche ad un altro aspetto: la 

correlazione tra Velocità di Progetto e Limite di V elocità come previsto dalla 

Normativa vigente.  

 

VELOCITA’ DI PROGETTO e LIMITI DI VELOCITA’  

Sul D.M. n.6792 del 05/11/2001 “Norme funzionali e geom etriche per la costruzione 

delle strade” , nella tabella 3.4.a , viene stabilita una correlazione tra Categoria di 

Strada , Limite di Velocità  (Limite Amministrativo da CdS, quello di cartellonistica) e 

Intervallo della Velocità di Progetto  [il cui limite superiore è la Velocità di Riferimento 

per la progettazione degli elementi plano-altimetrici meno vincolanti del tracciato, mentre il 

limite inferiore è la Velocità di Riferimento per la progettazione degli elementi plano-

altimetrici più vincolanti del tracciato).  
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Stralcio estratto della tabella 3.4.a – D.M. 05/11/2001 

Dalla Tabella 3.4.a, Osservando  la colonna “Limite di Velocità” e la colonna “Intervallo di 

Velocità di Progetto”, è immediato dedurre che la Normativa vigente prevede quanto 

segue: 

• L’intervallo della Velocità di Progetto è in ogni caso delimitato superiormente da una 

Velocità di Progetto massima pari al Limite di Velo cità da Codice + 10 km/h . Si 

tratta di una misura a favore di sicurezza ripresa nella norma sull’adeguamento: gli 

elementi geometrici dell’asse stradale devono essere dimensionati per una velocità 

superiore a quella Limite consentita in esercizio. 

Dal momento che le rampe degli svincoli autostradali nella quasi totalità dei casi riportano 

un Limite di Velocità pari a 40 Km/h  (segnalato da opportuna cartellonistica) e 

considerando quanto descritto al paragrafo 4.2 del D.M. 19/04/2006 in merito ai valori di 

accelerazione (1,0 m/sec²) e decelerazione (2,0 m/sec²) da adottare per realizzare la 
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transizione di velocità rampa-direttrice autostradale e viceversa, sulla base delle ristrette 

geometrie che caratterizzano l’opera in questione, la Concessionaria SALT-Tronco 

Autocisa richiede che le rampe siano progettate con  curve circolari aventi Velocità 

di Progetto pari a 50 Km/h. 

Quanto sopra consente una sicura transizione di velocità tra la direttrice autostradale A15 

e le rampe di ingresso/uscita ed inoltre, al tempo stesso, non comporta il dover imporre 

Limiti di Velocità troppo penalizzanti per l’utenza sulla direttrice A15 nella zona “a cavallo” 

della prevista opera, rendendo possibile una transizione dai 90 Km/h ai 5 0 Km/h sulla 

Rampa di Diversione. Per quanto riguarda invece la Rampa di Immissione in argomento 

si rimanda al seguito del presente paragrafo la trattazione delle relative problematiche. 

In ragione di quanto sopra, la Tabella 8 del D.M. 19/04/2006 va presa a riferimento per i 

valori evidenziati e facenti “capo” ad una Velocità di Progetto pari a 50 Km/h:  

 

Per l’opera in oggetto gli esigui spazi geometrici a disposizione  comportano che: 

• Risulta possibile RISPETTARE i valori (evidenziati in giallo) di raggio planimetrico 

minimo (75 m), pendenza max in salita (7%) e penden za max in discesa (8% 

adottata) ; 

• NON risulta possibile rispettare  i raggi dei raccordi verticali (concavo 233 m) e 

convesso (600 m) e la distanza di visuale minima (evidenziati in rosso). Per 

quest’ultima la verifica è soddisfatta per una Velocità di Progetto leggermente inferiore 

(vedere allegati). 
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Tuttavia quanto al primo punto consente di progettare un’opera che al meglio possibile 

soddisfi determinati requisiti di sicurezza  e, al tempo stesso, limiti il più possibile le 

inevitabili criticità . 

Per ottenere il miglior compromesso possibile tra le verifiche di normativa, sia dal punto di 

vista planimetrico che altimetrico, gli esigui spazi a disposizione ed i penalizzanti vincoli 

imposti dai luoghi, la rampa di Immissione è lunga 280 m circa: inizia con un breve rettifilo 

in uscita dalla pista di esazione e si sviluppa con due curve circolari successive 

rispettivamente di raggio 65 e 76 m (quest’ultimo teoricamente compatibile con una 

Velocità di Progetto di 50 Km/h come da Tab.8 paragrafo 4.7.2. del DM 19/04/2006). 

Successivamente il tracciato va ad allinearsi alla direttrice A15 con tratto di affiancamento 

e chiusura del tratto di Raccordo all’altezza della spalla del viadotto “S.Stefano Magra”. 

La rampa nel suo tratto iniziale risulta planimetricamente inserita tra il rilevato autostradale 

ed il Cimitero di Albiano. Da un punto di vista altimetrico la rampa sale con un'unica 

livelletta avente pendenza 7% vincendo un dislivello di 6,70 m circa. Le forti restrizioni 

plano-altimetriche dei luoghi d’intervento impongono sulla rampa una Velocità di Progetto 

in funzione di un Diagramma delle Velocità calibrato in modo da venire incontro al rispetto 

delle verifiche normative laddove possibile ed al reale comportamento di un utente in 

transito sulla rampa in esame. Vediamo nel dettaglio i 3 tratti componenti: 

 
Tratti componenti delle corsie di immissione. 

1. Tratto di Accelerazione  (La,e), Cinematico; 

2. Tratto di Immissione  (Li,e), Funzionale [dipende dallo studio trasportistico]; 

3. Tratto di Raccordo  (Lv,e), Geometrico. 
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Tenuto conto degli esigui spazi a disposizione utili a realizzare il corretto 

dimensionamento della rampa di immissione secondo normativa vigente, si riportano di 

seguito le considerazioni e le assunzioni fatte al fine di ottenere il miglior compromesso 

possibile in termini di sviluppo degli elementi che compongono il tracciato stradale e delle 

velocità di progetto associate a ciascun elemento. 

Per quanto riguarda le Velocità di Progetto  è stato estrapolato un diagramma con 

andamento lineare a partire da una velocità iniziale pari a 20 Km/h, data 

dall’attraversamento delle porte della barriera di esazione, fino ad una velocità finale pari 

a 70 km/h al termine del tratto parallelo all’autostrada e immediatamente precedente al 

tratto di manovra. L’accelerazione che ne consegue è pari a 0.90 m/s² vicina al massimo 

prescritto dalla normativa e pari a 1 m/s². Con tale valore si riesce in parte a venire 

incontro al rispetto dei requisiti normativi minimi utili al corretto dimensionamento degli 

elementi geometrici che costituiscono la rampa nel suo complesso.  

 

Figura 1 Diagramma delle Velocità sovrapposto all'andamento planimetrico del tracciato 
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Le criticità che emergono sono evidenti e possono essere così riassunte: 

• La lunghezza della rampa considerando tratto di accelerazione tratto funzionale e 

tratto di manovra appare sottodimensionata se si tiene conto dei parametri minimi indicati 

sia dalla norma che dalle linee guide per la progettazione stradale basate sugli studi di 

diversi autori.  

 

Figura 2 Suddivisione in tratti della corsia di immissione 

• Il tratto parallelo all’autostrada definito come tratto funzionale utile all’immissione dei 

veicoli nella corrente veicolare principale in presenza di traffico e dimensionato con la 

teoria dei fenomeni d’attesa, viene comunque utilizzato come tratto di accelerazione, il 

che risulta incongruente con diverse indagini sperimentali che dimostrano la percorrenza 

di tale tratto da parte dell’utenza a velocità costante e compresa tra i 60÷80 Km/h. 

• La velocità finale di 70 Km/h appare insufficiente considerando le limitazioni massime 

di velocità imponibile su un’Autostrada come la A15. 

• Le verifiche normative relative agli elementi geometrici dell’ultimo tratto di rampa, con 

particolare riferimento allo sviluppo della curva circolare e alla clotoide rettifilo-curva di 

immissione, non vengono comunque rispettate come mostrato nella figura che segue: 
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• Per quanto sopra argomentato, in relazione allo Studio Trasportistico “esterno” al presente 

progetto, si evidenzia che la necessaria lunghezza del Tratto di Immissione (Li,e ) risultata dai 

calcoli non potrà essere raggiunta in quanto gli spazi concessi dai luoghi NON lo consentono. 

Infatti, osservando il Profilo Longitudinale della Rampa di Ingresso risultano soltanto: 

94 + 50 = 144 m circa  tra l’inizio della clotoide di affiancamento e la spalla del viadotto, 

spazio comprendente le sole due componenti La,e  (Tratto di Accelerazione) + Lv,e  

(Tratto di Raccordo) e quindi escluso il tratto Li,e  (Tratto di Immissione). 
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2.3.2 Rampa di Uscita (Diversione dalla A15) 

In sintesi si evidenziano le seguenti criticità: 

1. In arrivo alle Piste di Esazione la rampa si incunea tra la scarpata autostradale ed un 

edificio residenziale. Questo comporta il dover prevedere una curva di raggio 20 m per 

infilarsi sotto al Viadotto “Albiano” dove sarà collocato il casello. 

2. Per quanto già argomentato per la Rampa di Ingresso anche per questa rampa è stata 

adottata una Velocità di Progetto pari a 50 Km/h . Lunga 300 m circa inizia con un tratto 

di affiancamento alla direttrice A15 e si sviluppa con due curve circolari successive 

rispettivamente di raggio 75 e 65 m (il primo teoricamente compatibile con una Velocità di 

Progetto pari a 50 Km/h come da Tab.8 paragrafo 4.7.2. del DM 19/04/2006). Da un punto 

di vista altimetrico la rampa scende con un'unica livelletta avente pendenza 8% vincendo 

un dislivello di circa 6,00 m. Il tratto iniziale di Manovra si stacca all’altezza della spalla del 

viadotto “S,Stefano Magra”. Le forti restrizioni plano-altimetriche dei luoghi d’intervento 

impongono sulla rampa una Velocità di Progetto in funzione di un Diagramma delle 

Velocità calibrato in modo da venire incontro al rispetto delle verifiche normative laddove 

possibile ed al reale comportamento di un utente in transito sulla rampa in esame.  

 
Tratti componenti delle corsie di diversione. 

Vediamo nel dettaglio i 3 tratti componenti: 

1. Tratto di Manovra  (Lm,u), Geometrico; 

2. Tratto di Decelerazione  (Li,e), Cinematico. 
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Osservando l’elaborato grafico del profilo Longitudinale si deduce che invece la 

Rampa di Diversione riesce a meglio avvicinarsi al rispetto normativo.  

 

3. Da un punto di vista altimetrico, in relazione al profilo longitudinale della rampa, non è 

stato possibile rispettare i corretti valori dei ra ggi dei raccordi verticali concavo 

(1000 m) e convesso  (400 m), né la Distanza di Visuale Minima , Per quest’ultima la 

verifica è soddisfatta per una Velocità di Progetto leggermente inferiore (vedere allegati). 

 

 

Per entrambe le rampe, sui tratti in affiancamento alla A15, sono rispettate le dimensioni 

trasversali di Normativa (DM 6792/2001) per una strada di Categoria A (3,75 m di corsia + 

2,50 m di banchina in dx) fino ai rispettivi innesti sulle spalle del viadotto “S.Stefano Magra”. 

Per entrambe le rampe, sui tratti curvilinei e per tutta la loro lunghezza, sono rispettate le 

dimensioni trasversali di normativa per una strada di Categoria A (4,00 m di corsia + 1,00 m di 

banchina in dx e sx), con relativi allargamenti di corsia mentre non sono risultati necessari gli 

allargamenti di banchina interna per questioni legate alla distanza di visibilità per l’arresto. 

 

Per entrambe le rampe i tratti in affiancamento alla direttrice A15 sono stati ottenuti in 

allargamento verso l'esterno a partire dall'esistente linea dx di margine carreggiata 

(separazione tra corsia di marcia e corsia di emergenza). Questo consente di lasciare 

inalterate le larghezze attuali delle corsie di marcia e di sorpasso sulla A15 al fine di non 

creare pericolosi restringimenti di corsia e, per conseguenza, di non penalizzare oltremodo 

l'utenza autostradale. 
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3. ALLEGATI – TABELLE RIEPILOGATIVE 

Seguono alcune tabelle riepilogative di quanto appena argomentato. 

 

RAMPA DI INGRESSO – Elementi Planimetrici: 

Elemento geometrico Velocità di 
Progetto 

Limite di 
Velocità 

Raggio di 
Curvatura 

Verifiche di Normativa 

Pista di esazione 
Possibile 

transizione da 0 
a 30 Km/h 

  Soddisfatta 

Clotoide curva rettifilo    Soddisfatta 
Curva circolare 65 Km/h   65 m Soddisfatta 

Clotoide di flesso    

Soddisfatta nel primo tratto, non 
soddisfatta nel secondo tratto al 
“contraccolpo” ed alla “Rotazione 

della piattaforma” 

Curva circolare 50 Km/h 40 Km/h 76 m Soddisfatta ad eccezione della 
lunghezza di “sviluppo” 

Clotoide di “affiancamento”    
Soddisfatta ad eccezione del 

“contraccolpo” 

Tratto in affiancamento 70-80 Km/h 
60-70 
Km/h 

 
Non soddisfatto il Tratto di 

Immissione  
Banchina esterna in 
corrispondenza alla spalla 
del viadotto:  2,50 m 

   Soddisfatta  

         
 
 
RAMPA DI INGRESSO – Elementi Altimetrici: 
 

Elemento geometrico 
Raggio 
verticale 
richiesto 

Raggio 
Verticale 
adottato 

Pendenza 
richiesta 

Verifiche di Normativa 

Raccordo concavo 750 m 233 m  
NON verificabile, ma siamo in uscita 

dalla Pista di Esazione 
Livelletta   7,0% Adottata 6,9% - Verificata 

Raccordo convesso 1500 m 600 m  NON verificabile 
Distanza di visuale 

minima 50 m 
   Verificata per una Vp=48 Km/h 

 

PRINCIPALE CRITICITA’ PER LA CORSIA DI IMMISSIONE S ULLA A15 

In corrispondenza della spalla del viadotto “S.Stefano Magra” si raggiunge una Velocità di Progetto  

pari a 70 Km/h che, teoricamente, per le disposizioni Normative imporrebbe un Limite di Velocità  

sulla carreggiata Sud (direzione La Spezia) pari a 60 Km/h .  
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RAMPA DI USCITA – Elementi Planimetrici: 

Elemento geometrico 
Velocità di 

Progetto (Vp) 
Limite di 
Velocità 

Raggio di 
Curvatura 

Verifiche di Normativa 

Banchina esterna in 
corrispondenza alla spalla 

del viadotto:  2,50 m 
   Soddisfatta 

Tratto in affiancamento 90 Km/h  80 Km/h  Nuovo Limite in A15 carreggiata Nord 

Clotoide di “diversione” 

Possibile 
transizione 
dai 90 ai 50 

Km/h 

  Soddisfatta nei parametri principali 

Curva circolare 40 Km/h 30 Km/h 75 m Soddisfatta ad eccezione della 
lunghezza di “sviluppo” 

Clotoide di flesso 40 Km/h 30 Km/h  
Soddisfatta nei parametri principali 

nel primo tratto, soddisfatta nel 
secondo tratto 

Curva circolare 40 Km/h  30 Km/h 65 m Soddisfatta  

Pista di esazione 

Possibile 
transizione 
da 30 a 0 

Km/h 

  Soddisfatta 

 
 
 
RAMPA DI USCITA – Elementi Altimetrici: 

Elemento geometrico 
Raggio 
verticale 
richiesto 

Raggio 
Verticale 
adottato 

Pendenza 
richiesta 

Verifiche di Normativa 

Raccordo convesso 1500 m 1000 m  NON verificabile 
Livelletta   8,0% Adottata 7,9% - Verificata 

Raccordo concavo 750 m 400 m  NON verificabile 
Distanza di visuale 

minima 50 m 
   

NON verificabile, ma siamo in 
ingresso alla Pista di Esazione 

 

 

 

PRINCIPALE CRITICITA’ PER LA PER LA CORSIA DI DIVER SIONE DALLA A15 

PROBABILE LIMITE DI VELOCITA’ DA IMPORRE SULLA CARREGGIATA NORD: 80 Km/h 

 

 

 

 



   

 
RELAZIONE TECNICA DESCRITTIVA 

 

  

Relazione Tecnica Descrittiva 

4. ALLEGATI – RAMPA DI INGRESSO - TABELLE ESTARTTE DA CIVIL DESIGN 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 





















 

 

  C o r s i a  d i  D I V E R S I O N E

  D a t i  g e n e r a l i  s u l  t r a c c i a t o  I n g r e s s o 1

  P r o g r e s s i v a  I n i z i a l e  ( m ) :  0 . 0 0 0 0                      L u n g h e z z a  ( m )  :  2 9 2 . 6 1 7 4
  P r o g r e s s i v a  F i n a l e    ( m ) :  2 9 2 . 6 1 7 4                   
  S t r a d a  T i p o  :  S A 1 e d x  S t r a d a  d i  s e r v i z i o  p e r  a u t o s t r a d a  e x t r a u r b a n a  ( 1  c o r s i a )  d e s t r a   
  I n t e r v a l l o  d i  V e l o c i t à  d i  p r o g e t t o  ( K m / h ) :   4 0  < =  V p  < =  4 0

  R e t t i f i l o  1      P r o g I  0 . 0 0 0 0  -  P r o g F  2 4 . 7 9 8 7

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 6 2 4 . 2 0 6 6       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 6 0 7 . 7 1 0 8   
                           Y :          4 8 9 1 6 9 9 . 4 4 7 6                                Y :          4 8 9 1 6 8 0 . 9 3 1 0   

  L u n g h e z z a          :               2 4 . 7 9 8 7               A z i m u t             :                2 2 8 . 3 0           

  V p  ( K m / h )  =  2 0 . 0                                       
  L  > =  L m i n     =     3 0 . 0 0 0 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =    4 4 0 . 0 0 0 0  O K                 R s u c c  =     6 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =     2 4 . 8 0 0 0  O K  

  R e t t i f i l o  2      P r o g I  2 4 . 7 9 8 7  -  P r o g F  4 7 . 8 9 1 7

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 6 0 7 . 7 1 0 8       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 9 5 . 2 3 3 4   
                           Y :          4 8 9 1 6 8 0 . 9 3 1 0                                Y :          4 8 9 1 6 6 1 . 4 9 9 1   

  L u n g h e z z a          :               2 3 . 0 9 2 9               A z i m u t             :                2 3 7 . 3 0           

  V p  ( K m / h )  =  2 5 . 9                                       
  L  > =  L m i n     =     3 0 . 0 0 0 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =    5 7 0 . 5 3 8 0  O K                 R s u c c  =     6 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =     2 3 . 0 9 0 0  O K  

  C l o t o i d e  i n  e n t r a t a  3       P r o g I  4 7 . 8 9 1 7  -  P r o g F  6 4 . 0 7 0 6

                                                        C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 9 5 . 2 3 3 4
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 5 8 9 . 4 0 0 9       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 6 6 1 . 4 9 9 1
                                                     
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 6 5 2 . 4 1 5 8       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 7 . 0 6 9 4
                                                        C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 6 4 7 . 5 4 4 0

  R a g g i o             :               6 5 . 0 0 0 0               A n g o l o             :                  7 . 1 3           
  P a r a m e t r o  N        :                1 . 0 0 0 0               T a n g e n t e  l u n g a     :               1 0 . 7 9 4 7           
  P a r a m e t r o  A        :               3 2 . 4 2 8 8               T a n g e n t e  c o r t a     :                5 . 4 0 0 9           
  S c o s t a m e n t o        :                0 . 1 6 7 7               S v i l u p p o           :               1 6 . 1 7 8 9
  P t i  ( % )            :                  - 2 . 5               P t f  ( % )            :                   5 . 5

  V p  ( K m / h )  =  3 0 . 1                                       
  A  > =  r a d q [ ( V p ^ 3 - g V R ( P t f - P t i ) ) / c ]      =    9 . 7 0 0  O K       
  A  > =  r a d q ( R / d i m a x * B i * | P t i - P t f | * 1 0 0 )   =   2 9 . 6 0 0  O K       
  A  > =  R / 3                              =   2 1 . 7 0 0  O K      A / A u     =    1 . 1 0 0      A / A u   > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  O K  
  A  < =  R                                =   6 5 . 0 0 0  O K      A / A u     =    1 . 1 0 0      A / A u   < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  O K  

  A r c o  4  S i n i s t r a      P r o g I  6 4 . 0 7 0 6  -  P r o g F  9 0 . 5 4 0 1

  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 5 8 1 . 2 7 6 0       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 7 . 0 6 9 4
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 6 3 5 . 4 3 8 1       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 6 4 7 . 5 4 4 0

  C o o r d i n a t e  c e n t r o  c u r v a   X :          1 5 7 3 6 4 5 . 7 0 1 2       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 0 . 7 5 0 9
  C o o r d i n a t e  c e n t r o  c u r v a   Y :          4 8 9 1 6 1 9 . 4 8 4 8       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 6 2 2 . 0 2 7 6

  R a g g i o             :               6 5 . 0 0 0 0               A n g o l o  a l  v e r t i c e  :                 2 3 . 3 3
  T a n g e n t e           :               1 3 . 4 2 0 8               S v i l u p p o           :               2 6 . 4 6 9 6
  S a e t t a             :                1 . 3 4 2 7               C o r d a              :               2 6 . 2 8 7 0
  P t  ( % )             :                   5 . 5

  V p  ( K m / h )  =  3 7 . 0                                       
  R   > =  R m i n    =      4 4 . 9 9 4  O K                  
  S v  > =  S m i n    =      2 5 . 6 9 0  O K                  
  P t  > =  P t m i n   =       5 . 5 3 2  O K                 R      =      6 5 . 0 0 0     R  > =  R m i n s  =      4 0 . 0 0 0  O K  
                                              R                      R  < =  R m a x s  =     1 2 0 . 0 0 0  O K  

  C l o t o i d e  d i  F l e s s o  i n  u s c i t a  5       P r o g I  9 0 . 5 4 0 1  -  P r o g F  1 0 3 . 9 2 1 0

                                                        C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 0 . 7 5 0 9
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 5 8 0 . 5 7 6 3       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 6 2 2 . 0 2 7 6
                                                     
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 6 1 7 . 5 6 6 2       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 1 . 1 4 5 3
                                                        C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 6 0 8 . 6 5 8 8

  R a g g i o             :               6 5 . 0 0 0 0               A n g o l o             :                  0 . 0 0           
  P a r a m e t r o  N        :                1 . 0 0 0 0               T a n g e n t e  l u n g a     :                8 . 9 2 5 6           
  P a r a m e t r o  A        :               2 9 . 4 9 1 7               T a n g e n t e  c o r t a     :                4 . 4 6 4 8           
  S c o s t a m e n t o        :                0 . 1 1 4 7               S v i l u p p o           :               1 3 . 3 8 0 9
  P t i  ( % )            :                   5 . 5               P t f  ( % )            :                   0 . 0

  V p  ( K m / h )  =  4 0 . 5                                       
  A  > =  r a d q [ ( V p ^ 3 - g V R ( P t f - P t i ) ) / c ]      =   2 8 . 7 0 0  O K      A 1 / A 2    =    1 . 0 0 0      A 1 / A 2  > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  O K  
  A  > =  r a d q ( R / d i m a x * B i * | P t i - P t f | * 1 0 0 )   =   2 8 . 4 0 0  O K      A 1 / A 2    =    1 . 0 0 0      A 1 / A 2  < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  O K  
  A  > =  R / 3                              =   2 1 . 7 0 0  O K      A e / A     =    1 . 1 0 0      A e / A   > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  O K  
  A  < =  R                                =   6 5 . 0 0 0  O K      A e / A     =    1 . 1 0 0      A e / A   < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  O K  

P a g .    1



 

 

  C o r s i a  d i  D I V E R S I O N E

  C l o t o i d e  d i  F l e s s o  i n  e n t r a t a  6       P r o g I  1 0 3 . 9 2 1 0  -  P r o g F  1 1 5 . 3 6 5 2

                                                        C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 1 . 1 4 5 3
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 5 8 1 . 6 3 1 9       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 6 0 8 . 6 5 8 8
                                                     
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 6 0 1 . 0 4 2 6       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 1 . 5 8 8 1
                                                        C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 9 7 . 2 2 6 1

  R a g g i o             :               7 6 . 0 0 0 0               A n g o l o             :                  4 . 3 1           
  P a r a m e t r o  N        :                1 . 0 0 0 0               T a n g e n t e  l u n g a     :                7 . 6 3 1 7           
  P a r a m e t r o  A        :               2 9 . 4 9 1 7               T a n g e n t e  c o r t a     :                3 . 8 1 6 8           
  S c o s t a m e n t o        :                0 . 0 7 1 8               S v i l u p p o           :               1 1 . 4 4 4 2
  P t i  ( % )            :                   0 . 0               P t f  ( % )            :                  - 5 . 0

  V p  ( K m / h )  =  4 3 . 4                                       
  A  > =  r a d q [ ( V p ^ 3 - g V R ( P t f - P t i ) ) / c ]      =   3 3 . 5 0 0  N o      A 1 / A 2    =    1 . 0 0 0      A 1 / A 2  > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  O K  
  A  > =  r a d q ( R / d i m a x * B i * | P t i - P t f | * 1 0 0 )   =   3 0 . 3 0 0  N o      A 1 / A 2    =    1 . 0 0 0      A 1 / A 2  < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  O K  
  A  > =  R / 3                              =   2 5 . 3 0 0  O K      A / A u     =    0 . 4 8 0      A / A u   > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  N o  
  A  < =  R                                =   7 6 . 0 0 0  O K      A / A u     =    0 . 4 8 0      A / A u   < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  O K  

  A r c o  7  D e s t r a      P r o g I  1 1 5 . 3 6 5 2  -  P r o g F  1 2 3 . 2 6 4 6

  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 5 8 1 . 5 4 2 6       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 1 . 5 8 8 1
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 5 9 3 . 2 7 3 1       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 9 7 . 2 2 6 1

  C o o r d i n a t e  c e n t r o  c u r v a   X :          1 5 7 3 5 0 5 . 5 9 3 1       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 1 . 0 8 7 3
  C o o r d i n a t e  c e n t r o  c u r v a   Y :          4 8 9 1 5 9 8 . 0 9 9 4       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 8 9 . 3 4 6 1

  R a g g i o             :               7 6 . 0 0 0 0               A n g o l o  a l  v e r t i c e  :                  5 . 9 6
  T a n g e n t e           :                3 . 9 5 3 3               S v i l u p p o           :                7 . 8 9 9 4
  S a e t t a             :                0 . 1 0 2 6               C o r d a              :                7 . 8 9 5 8
  P t  ( % )             :                   5 . 0

  V p  ( K m / h )  =  4 5 . 5                                       
  R   > =  R m i n    =      4 4 . 9 9 4  O K                 R      =      7 6 . 0 0 0     R  > =  R m i n p  =      4 0 . 0 0 0  O K  
  S v  > =  S m i n    =      3 1 . 5 8 0  N o                 R                      R  < =  R m a x p  =     1 2 0 . 0 0 0  O K  
  P t  > =  P t m i n   =       5 . 0 0 6  O K                  
                                               

  C l o t o i d e  i n  u s c i t a  8       P r o g I  1 2 3 . 2 6 4 6  -  P r o g F  1 7 2 . 1 1 5 8

                                                        C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 1 . 0 8 7 3
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 5 7 9 . 1 9 3 2       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 8 9 . 3 4 6 1
                                                     
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 5 7 3 . 0 0 9 9       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 6 5 . 3 3 9 9
                                                        C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 4 3 . 3 3 9 2

  R a g g i o             :               7 6 . 0 0 0 0               A n g o l o             :                  0 . 0 0           
  P a r a m e t r o  N        :                1 . 0 0 0 0               T a n g e n t e  l u n g a     :               3 2 . 7 4 5 4           
  P a r a m e t r o  A        :               6 0 . 9 3 1 9               T a n g e n t e  c o r t a     :               1 6 . 4 4 5 6           
  S c o s t a m e n t o        :                1 . 3 0 3 5               S v i l u p p o           :               4 8 . 8 5 1 2
  P t i  ( % )            :                   5 . 0               P t f  ( % )            :                  - 2 . 5

  V p  ( K m / h )  =  5 8 . 1                                       
  A  > =  r a d q [ ( V p ^ 3 - g V R ( P t f - P t i ) ) / c ]      =   6 7 . 1 0 0  N o       
  A  > =  r a d q ( R / d i m a x * B i * | P t i - P t f | * 1 0 0 )   =   2 4 . 8 0 0  O K       
  A  > =  R / 3                              =   2 5 . 3 0 0  O K      A e / A     =    0 . 4 8 0      A e / A   > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  N o  
  A  < =  R                                =   7 6 . 0 0 0  O K      A e / A     =    0 . 4 8 0      A e / A   < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  O K  

  R e t t i f i l o  9      P r o g I  1 7 2 . 1 1 5 8  -  P r o g F  1 9 3 . 1 4 9 3

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 6 5 . 3 3 9 9       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 5 6 . 4 4 1 5   
                           Y :          4 8 9 1 5 4 3 . 3 3 9 2                                Y :          4 8 9 1 5 2 4 . 2 8 0 7   

  L u n g h e z z a          :               2 1 . 0 3 3 5               A z i m u t             :                2 4 4 . 9 7           

  V p  ( K m / h )  =  6 3 . 6                                       
  L  > =  L m i n     =     5 5 . 3 7 7 0  N o                 R p r e c  =     7 6 . 0 0 0 0     R p r e c  >  R m i n  =     2 1 . 0 3 0 0  O K  
  L  < =  L m a x     =   1 3 9 8 . 8 6 1 0  O K                  

  R e t t i f i l o  1 0      P r o g I  1 9 3 . 1 4 9 3  -  P r o g F  2 2 3 . 4 7 7 4

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 5 6 . 4 4 1 5       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 4 2 . 3 2 0 4   
                           Y :          4 8 9 1 5 2 4 . 2 8 0 7                                Y :          4 8 9 1 4 9 7 . 4 4 0 7   

  L u n g h e z z a          :               3 0 . 3 2 8 0               A z i m u t             :                2 4 2 . 2 5           

  V p  ( K m / h )  =  7 0 . 0                                       
  L  > =  L m i n     =     6 5 . 0 0 0 0  N o                 R p r e c  =     7 6 . 0 0 0 0     R p r e c  >  R m i n  =     3 0 . 3 3 0 0  O K  
  L  < =  L m a x     =   1 5 4 0 . 0 0 0 0  O K                  

P a g .    2



 

 

  C o r s i a  d i  D I V E R S I O N E

  R e t t i f i l o  1 1      P r o g I  2 2 3 . 4 7 7 4  -  P r o g F  2 6 7 . 6 1 7 4

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 4 2 . 3 2 0 4       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 2 1 . 3 7 7 3   
                           Y :          4 8 9 1 4 9 7 . 4 4 0 7                                Y :          4 8 9 1 4 5 8 . 5 8 5 5   

  L u n g h e z z a          :               4 4 . 1 4 0 0               A z i m u t             :                2 4 1 . 6 8           

  V p  ( K m / h )  =  7 0 . 0                                       
  L  > =  L m i n     =     6 5 . 0 0 0 0  N o                 R p r e c  =     7 6 . 0 0 0 0     R p r e c  >  R m i n  =     4 4 . 1 4 0 0  O K  
  L  < =  L m a x     =   1 5 4 0 . 0 0 0 0  O K                  

  R e t t i f i l o  1 2      P r o g I  2 6 7 . 6 1 7 4  -  P r o g F  2 9 2 . 6 1 7 4

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 2 1 . 3 7 7 3       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 0 9 . 6 0 4 8   
                           Y :          4 8 9 1 4 5 8 . 5 8 5 5                                Y :          4 8 9 1 4 3 6 . 5 3 0 8   

  L u n g h e z z a          :               2 5 . 0 0 0 0               A z i m u t             :                2 4 1 . 9 1           

  V p  ( K m / h )  =  0 . 0                                        
  L  > =  L m i n     =     3 0 . 0 0 0 0  N o                 R p r e c  =     7 6 . 0 0 0 0     R p r e c  >  R m i n  =     2 5 . 0 0 0 0  O K  
  L  < =  L m a x     =      0 . 0 0 0 0  N o                  

P a g .    3
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Relazione Tecnica Descrittiva 

5. ALLEGATI – RAMPA DI USCITA - TABELLE ESTARTTE DA  CIVIL DESIGN 

 























 

 

  C o r s i a  d i  D I V E R S I O N E

  D a t i  g e n e r a l i  s u l  t r a c c i a t o  U s c i t a

  P r o g r e s s i v a  I n i z i a l e  ( m ) :  0 . 0 0 0 0                      L u n g h e z z a  ( m )  :  3 0 3 . 9 2 6 7
  P r o g r e s s i v a  F i n a l e    ( m ) :  3 0 3 . 9 2 6 7                   
  S t r a d a  T i p o  :  S A 1 e d x  S t r a d a  d i  s e r v i z i o  p e r  a u t o s t r a d a  e x t r a u r b a n a  ( 1  c o r s i a )  d e s t r a   
  I n t e r v a l l o  d i  V e l o c i t à  d i  p r o g e t t o  ( K m / h ) :   4 0  < =  V p  < =  4 0

  R e t t i f i l o  1      P r o g I  0 . 0 0 0 0  -  P r o g F  2 5 . 0 0 1 3

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 2 5 . 4 6 4 5       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 3 7 . 2 5 4 7   
                           Y :          4 8 9 1 4 2 8 . 0 9 2 5                                Y :          4 8 9 1 4 5 0 . 1 3 9 2   

  L u n g h e z z a          :               2 5 . 0 0 1 3               A z i m u t             :                 6 1 . 8 6           

  V p  ( K m / h )  =  9 0 . 0                                       
  L  > =  L m i n     =    1 1 5 . 0 0 0 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =   1 9 8 0 . 0 0 0 0  O K                 R s u c c  =     7 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =     2 5 . 0 0 0 0  O K  

  R e t t i f i l o  2      P r o g I  2 5 . 0 0 1 3  -  P r o g F  5 0 . 0 0 1 2

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 3 7 . 2 5 4 7       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 4 8 . 7 8 8 8   
                           Y :          4 8 9 1 4 5 0 . 1 3 9 2                                Y :          4 8 9 1 4 7 2 . 3 1 9 2   

  L u n g h e z z a          :               2 4 . 9 9 9 8               A z i m u t             :                 6 2 . 5 2           

  V p  ( K m / h )  =  9 0 . 0                                       
  L  > =  L m i n     =    1 1 4 . 9 9 9 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =   1 9 7 9 . 9 8 7 0  O K                 R s u c c  =     7 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =     2 5 . 0 0 0 0  O K  

  R e t t i f i l o  3      P r o g I  5 0 . 0 0 1 2  -  P r o g F  6 0 . 0 0 1 2

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 4 8 . 7 8 8 8       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 5 3 . 4 8 6 1   
                           Y :          4 8 9 1 4 7 2 . 3 1 9 2                                Y :          4 8 9 1 4 8 1 . 1 4 7 3   

  L u n g h e z z a          :               1 0 . 0 0 0 0               A z i m u t             :                 6 1 . 9 8           

  V p  ( K m / h )  =  7 9 . 0                                       
  L  > =  L m i n     =     8 7 . 5 8 3 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =   1 7 3 8 . 7 3 3 0  O K                 R s u c c  =     7 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =     1 0 . 0 0 0 0  O K  

  R e t t i f i l o  4      P r o g I  6 0 . 0 0 1 2  -  P r o g F  8 0 . 0 0 1 1

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 5 3 . 4 8 6 1       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 6 2 . 9 4 6 8   
                           Y :          4 8 9 1 4 8 1 . 1 4 7 3                                Y :          4 8 9 1 4 9 8 . 7 6 8 2   

  L u n g h e z z a          :               2 0 . 0 0 0 0               A z i m u t             :                 6 1 . 7 7           

  V p  ( K m / h )  =  7 4 . 6                                       
  L  > =  L m i n     =     7 6 . 6 1 7 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =   1 6 4 2 . 2 3 1 0  O K                 R s u c c  =     7 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =     2 0 . 0 0 0 0  O K  

  R e t t i f i l o  5      P r o g I  8 0 . 0 0 1 1  -  P r o g F  1 0 0 . 0 0 1 1

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 6 2 . 9 4 6 8       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 7 2 . 2 8 7 8   
                           Y :          4 8 9 1 4 9 8 . 7 6 8 2                                Y :          4 8 9 1 5 1 6 . 4 5 2 8   

  L u n g h e z z a          :               2 0 . 0 0 0 0               A z i m u t             :                 6 2 . 1 6           

  V p  ( K m / h )  =  6 5 . 9                                       
  L  > =  L m i n     =     5 8 . 8 1 1 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =   1 4 4 9 . 2 2 7 0  O K                 R s u c c  =     7 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =     2 0 . 0 0 0 0  O K  

  R e t t i f i l o  6      P r o g I  1 0 0 . 0 0 1 1  -  P r o g F  1 2 0 . 0 0 1 1

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 7 2 . 2 8 7 8       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 8 1 . 3 4 1 7   
                           Y :          4 8 9 1 5 1 6 . 4 5 2 8                                Y :          4 8 9 1 5 3 4 . 2 8 6 1   

  L u n g h e z z a          :               2 0 . 0 0 0 0               A z i m u t             :                 6 3 . 0 8           

  V p  ( K m / h )  =  5 7 . 1                                       
  L  > =  L m i n     =     4 7 . 1 0 1 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =   1 2 5 6 . 2 2 3 0  O K                 R s u c c  =     7 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =     2 0 . 0 0 0 0  O K  

  R e t t i f i l o  7      P r o g I  1 2 0 . 0 0 1 1  -  P r o g F  1 2 2 . 1 0 5 6

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 5 8 1 . 3 4 1 7       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 5 8 2 . 2 4 4 1   
                           Y :          4 8 9 1 5 3 4 . 2 8 6 1                                Y :          4 8 9 1 5 3 6 . 1 8 7 3   

  L u n g h e z z a          :                2 . 1 0 4 4               A z i m u t             :                 6 4 . 6 1           

  V p  ( K m / h )  =  4 8 . 3                                       
  L  > =  L m i n     =     3 8 . 3 2 8 0  N o                  
  L  < =  L m a x     =   1 0 6 3 . 2 1 8 0  O K                 R s u c c  =     7 5 . 0 0 0 0     R s u c c  >  R m i n  =      2 . 1 0 0 0  O K  

P a g .    1



 

 

  C o r s i a  d i  D I V E R S I O N E

  C l o t o i d e  i n  e n t r a t a  8       P r o g I  1 2 2 . 1 0 5 6  -  P r o g F  1 5 2 . 6 2 0 3

                                                        C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 8 2 . 2 4 4 1
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 5 9 0 . 9 8 6 5       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 3 6 . 1 8 7 3
                                                     
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 5 5 4 . 6 0 5 1       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 9 7 . 1 3 9 0
                                                        C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 6 2 . 7 5 5 4

  R a g g i o             :               7 5 . 0 0 0 0               A n g o l o             :                 1 1 . 6 6           
  P a r a m e t r o  N        :                1 . 0 0 0 0               T a n g e n t e  l u n g a     :               2 0 . 3 8 7 4           
  P a r a m e t r o  A        :               4 7 . 8 3 9 3               T a n g e n t e  c o r t a     :               1 0 . 2 1 1 8           
  S c o s t a m e n t o        :                0 . 5 1 6 5               S v i l u p p o           :               3 0 . 5 1 4 7
  P t i  ( % )            :                  - 2 . 5               P t f  ( % )            :                   5 . 0

  V p  ( K m / h )  =  4 7 . 4                                       
  A  > =  r a d q [ ( V p ^ 3 - g V R ( P t f - P t i ) ) / c ]      =   4 3 . 8 0 0  O K       
  A  > =  r a d q ( R / d i m a x * B i * | P t i - P t f | * 1 0 0 )   =   2 2 . 4 0 0  O K       
  A  > =  R / 3                              =   2 5 . 0 0 0  O K      A / A u     =    1 . 5 3 0      A / A u   > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  O K  
  A  < =  R                                =   7 5 . 0 0 0  O K      A / A u     =    1 . 5 3 0      A / A u   < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  N o  

  A r c o  9  D e s t r a      P r o g I  1 5 2 . 6 2 0 3  -  P r o g F  1 7 0 . 0 0 0 6

  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 6 0 2 . 3 9 8 3       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 5 9 7 . 1 3 9 0
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 5 6 9 . 7 2 2 5       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 6 2 . 7 5 5 4

  C o o r d i n a t e  c e n t r o  c u r v a   X :          1 5 7 3 6 5 6 . 9 9 8 7       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 6 0 9 . 1 1 7 1
  C o o r d i n a t e  c e n t r o  c u r v a   Y :          4 8 9 1 5 1 7 . 5 6 8 9       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 7 5 . 2 9 5 4

  R a g g i o             :               7 5 . 0 0 0 0               A n g o l o  a l  v e r t i c e  :                 1 3 . 2 8
  T a n g e n t e           :                8 . 7 2 9 3               S v i l u p p o           :               1 7 . 3 8 0 3
  S a e t t a             :                0 . 5 0 2 9               C o r d a              :               1 7 . 3 4 1 5
  P t  ( % )             :                   5 . 0

  V p  ( K m / h )  =  4 0 . 0                                       
  R   > =  R m i n    =      4 4 . 9 9 4  O K                  
  S v  > =  S m i n    =      2 7 . 7 8 0  N o                  
  P t  > =  P t m i n   =       5 . 0 4 8  O K                 R      =      7 5 . 0 0 0     R  > =  R m i n s  =      4 0 . 0 0 0  O K  
                                              R                      R  < =  R m a x s  =     1 2 0 . 0 0 0  O K  

  C l o t o i d e  d i  F l e s s o  i n  u s c i t a  1 0       P r o g I  1 7 0 . 0 0 0 6  -  P r o g F  1 8 3 . 0 3 2 4

                                                        C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 6 0 9 . 1 1 7 1
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 6 1 2 . 4 6 2 9       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 7 5 . 2 9 5 4
                                                     
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 5 7 8 . 0 7 0 7       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 6 1 9 . 6 0 8 8
                                                        C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 8 3 . 0 1 8 1

  R a g g i o             :               7 5 . 0 0 0 0               A n g o l o             :                  0 . 0 0           
  P a r a m e t r o  N        :                1 . 0 0 0 0               T a n g e n t e  l u n g a     :                8 . 6 9 1 3           
  P a r a m e t r o  A        :               3 1 . 2 6 3 2               T a n g e n t e  c o r t a     :                4 . 3 4 7 1           
  S c o s t a m e n t o        :                0 . 0 9 4 3               S v i l u p p o           :               1 3 . 0 3 1 8
  P t i  ( % )            :                  - 5 . 0               P t f  ( % )            :                   0 . 0

  V p  ( K m / h )  =  4 0 . 0                                       
  A  > =  r a d q [ ( V p ^ 3 - g V R ( P t f - P t i ) ) / c ]      =   2 7 . 6 0 0  O K      A 1 / A 2    =    1 . 0 0 0      A 1 / A 2  > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  O K  
  A  > =  r a d q ( R / d i m a x * B i * | P t i - P t f | * 1 0 0 )   =   2 9 . 0 0 0  O K      A 1 / A 2    =    1 . 0 0 0      A 1 / A 2  < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  O K  
  A  > =  R / 3                              =   2 5 . 0 0 0  O K      A e / A     =    1 . 5 3 0      A e / A   > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  O K  
  A  < =  R                                =   7 5 . 0 0 0  O K      A e / A     =    1 . 5 3 0      A e / A   < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  N o  

  C l o t o i d e  d i  F l e s s o  i n  e n t r a t a  1 1       P r o g I  1 8 3 . 0 3 2 4  -  P r o g F  1 9 8 . 0 6 9 1

                                                        C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 6 1 9 . 6 0 8 8
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 6 2 7 . 8 5 6 5       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 8 3 . 0 1 8 1
                                                     
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 5 8 8 . 7 2 8 3       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 6 3 1 . 6 2 5 4
                                                        C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 9 2 . 0 4 2 2

  R a g g i o             :               6 5 . 0 0 0 0               A n g o l o             :                  6 . 6 3           
  P a r a m e t r o  N        :                1 . 0 0 0 0               T a n g e n t e  l u n g a     :               1 0 . 0 3 1 5           
  P a r a m e t r o  A        :               3 1 . 2 6 3 2               T a n g e n t e  c o r t a     :                5 . 0 1 8 6           
  S c o s t a m e n t o        :                0 . 1 4 4 9               S v i l u p p o           :               1 5 . 0 3 6 7
  P t i  ( % )            :                   0 . 0               P t f  ( % )            :                   5 . 5

  V p  ( K m / h )  =  4 0 . 0                                       
  A  > =  r a d q [ ( V p ^ 3 - g V R ( P t f - P t i ) ) / c ]      =   2 7 . 9 0 0  O K      A 1 / A 2    =    1 . 0 0 0      A 1 / A 2  > =  2 / 3    =  0 . 6 7 0  O K  
  A  > =  r a d q ( R / d i m a x * B i * | P t i - P t f | * 1 0 0 )   =   2 8 . 3 0 0  O K      A 1 / A 2    =    1 . 0 0 0      A 1 / A 2  < =  3 / 2    =  1 . 5 0 0  O K  
  A  > =  R / 3                              =   2 1 . 7 0 0  O K       
  A  < =  R                                =   6 5 . 0 0 0  O K       

P a g .    2



 

 

  C o r s i a  d i  D I V E R S I O N E

  A r c o  1 2  S i n i s t r a      P r o g I  1 9 8 . 0 6 9 1  -  P r o g F  2 8 4 . 0 0 7 4

  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        X :          1 5 7 3 6 6 9 . 5 9 3 8       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 6 3 1 . 6 2 5 4
  C o o r d i n a t e  v e r t i c e        Y :          4 8 9 1 6 2 5 . 4 2 6 0       C o o r d i n a t e  I   p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 5 9 2 . 0 4 2 2

  C o o r d i n a t e  c e n t r o  c u r v a   X :          1 5 7 3 5 8 8 . 7 0 5 1       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    X :          1 5 7 3 6 4 6 . 5 8 1 4
  C o o r d i n a t e  c e n t r o  c u r v a   Y :          4 8 9 1 6 4 0 . 8 5 6 6       C o o r d i n a t e  I I  p u n t o  T g    Y :          4 8 9 1 6 7 0 . 4 4 2 8

  R a g g i o             :               6 5 . 0 0 0 0               A n g o l o  a l  v e r t i c e  :                 7 5 . 7 5
  T a n g e n t e           :               5 0 . 5 5 7 7               S v i l u p p o           :               8 5 . 9 3 8 3
  S a e t t a             :               1 3 . 6 9 2 9               C o r d a              :               7 9 . 8 1 4 4
  P t  ( % )             :                   5 . 5

  V p  ( K m / h )  =  4 0 . 0                                       
  R   > =  R m i n    =      4 4 . 9 9 4  O K                 R      =      6 5 . 0 0 0     R  > =  R m i n p  =      4 0 . 0 0 0  O K  
  S v  > =  S m i n    =      2 7 . 7 8 0  O K                 R                      R  < =  R m a x p  =     1 2 0 . 0 0 0  O K  
  P t  > =  P t m i n   =       5 . 5 3 2  O K                  
                                               

  R e t t i f i l o  1 3      P r o g I  2 8 4 . 0 0 7 4  -  P r o g F  3 0 3 . 9 2 6 7

  C o o r d i n a t e  P . t o  I n i z i a l e  X :          1 5 7 3 6 4 6 . 5 8 1 4       C o o r d i n a t e  P . t o  F i n a l e    X :          1 5 7 3 6 3 7 . 5 1 4 7   
                           Y :          4 8 9 1 6 7 0 . 4 4 2 8                                Y :          4 8 9 1 6 8 8 . 1 7 8 9   

  L u n g h e z z a          :               1 9 . 9 1 9 3               A z i m u t             :                1 1 7 . 0 8           

  V p  ( K m / h )  =  3 6 . 7                                       
  L  > =  L m i n     =     3 0 . 0 0 0 0  N o                 R p r e c  =     6 5 . 0 0 0 0     R p r e c  >  R m i n  =     1 9 . 9 2 0 0  O K  
  L  < =  L m a x     =    8 0 6 . 3 0 6 0  O K                  

P a g .    3




