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1 PREMESSA 

La presente relazione descrive i metodi e le procedure seguite per la progettazione della viabilità 
secondaria e delle rotatorie di connessione tra tali viabilità secondarie e l’asta principale della 
variante di Tirano. Quest’ultima si sviluppa per una lunghezza complessiva di 6.630 m a partire dal 
km 58+600 circa dell’attuale sede della SS.38 in località Villa di Tirano, fino al km 65+600, in 
località Campone. Lungo il tracciato sono previste 4 rotatorie, necessarie per la ricucitura della 
Variante con il tessuto viario esistente: 

 Rotatoria Villa di Tirano; 

 Rotatoria Stazzona;  

 Rotatoria di Tirano; 

 Rotatoria Campone. 
La prima e l’ultima servono ad allacciare il nuovo tracciato della SS.38 con quello vecchio, la 
seconda e la terza, servono invece come svincoli intermedi per il collegamento diretto con il 
territorio attraversato.  
L’intervento ha dunque inizio in corrispondenza dello svincolo di Villa Tirano sull’attuale sede 
stradale SS 38 “dello Stelvio”, al km 58+600 circa, a cavallo del confine tra i territori comunali di 
Bianzone e Villa di Tirano. Tale svincolo permette alla viabilità locale di correlarsi alla nuova strada 
di progetto. Il tracciato, dalla rotatoria di Villa di Tirano, si stacca dalla SS.38 esistente spostandosi 
sull’altro versante della valle sottopassando la ferrovia e superando con un viadotto il fiume Adda, 
fino a giungere alla rotatoria di Stazzona. Il tracciato corre poi sul fondovalle in sinistra orografica 
fino alla rotatoria di Tirano Centro, per poi prendere quota risalendo sul versante della valle e, 
attraverso una galleria artificiale ed una naturale, giungere alla rotatoria di Campone, dove si 
ricongiunge alla SS38 esistente. 
 
La ricucitura con il territorio attraversato è altresì assicurata dalla realizzazione di 10 tronchi di 
nuova viabilità che, appunto, permette la ricucitura della viabilità locale esistente interferita dal 
nuovo tracciato della SS.38: 

 Ricucitura via Svandana - via San Bernardo; 

 Rotatoria via Svandana – via San Bernardo; 

 Ramo Rotatoria via Svandana – via San Bernardo 

 Ramo Ricucitura via San Bernardo 

 Ramo san Bernardo; 

 Ricucitura via Svandana; 

 Ricucitura via San Bernardo - via Adda (SP24); 

 Ricucitura via San Bernardo; 

 Rotatoria San Bernardo; 

 Ricucitura viabilità rurale presso lungo Adda 4 Novembre; 

 Ricucitura via della Tunda; 

 Nuovo collegamento viario Svincolo Tirano - Tirano centro; 

 Ricucitura viabilità rurale Via Giustizia. 

 Ricucitura lungo Adda 4 Novembre (SP24;) 

 Ricucitura Eliporto 

 Ricucitura Ex SS.38 - Eliporto 

 Strada di collegamento alla proprietà privata al km 6+605 

 Rampa di accesso alla proprietà privata sulla ex SS.38 
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La descrizione tecnica delle succitate rotatorie è riportata nel successivo capitolo 4. Le viabilità 
secondarie sono invece descritte nel capitolo 5. 
Il capitolo 6 riferisce in merito alle pavimentazioni. 
 

2 NORMATIVE E DOCUMENTI DI RIFERIMENTO 

[1] D.Lgs 18 Aprile 2016 n.50 Codice dei contratti pubblici.  
[2] D.P.R. 554/99 Regolamento di attuazione della legge quadro in materia di lavori pubblici 11 
Febbraio 1994, n.109, e successive modificazioni 
[3] D.Lgs 30 aprile 1992 n.285 e ss. mm. ii. Nuovo Codice della Strada 
[4] D.Lgs 15 gennaio 2002 n.9 Testo unico delle norme sulla circolazione stradale 
[5] D.M. 5 novembre 2001 Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade. 
[6] D.M. 22 aprile 2004 Deroghe all’applicazione del D.M. 5.11.2001 
[7] D.M. 19 aprile 2006 Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni 
stradali. 
[8] L. 21. febbraio 2006 n.102 Disposizioni generali in materia di conseguenze derivanti da 
incidenti stradali 
[9] Norma Tecnica CNR B.U. n° 78 del 28.07.1980 Norme sulle caratteristiche geometriche 
delle strade extraurbane 
[10] FHWA Roundabouts, An Infomational Guide  
Publ. No FHWA-RD-00-067  June 2000, www.tfhrc.gov 
[11] D.M. 30 novembre 1999 n°557 regolamento recante norme per la definizione delle 
caratteristiche tecniche delle piste ciclabili 
[12] Traitement des obstacles latéraux sul les routes principales hors agglomération - guide 
tchnique Publ. SETRA ed. 2002 
[13] Aménagement des carrefours interurbains sur les routes principales; carrefours plans ;  
Publ. SETRA ed. 1998 
[14]  G. Da Rios “Progetto di intersezioni stradali”, UTET, 2002 
[15]  F. A. Santagata “Strade: teoria e tecnica delle costruzioni stradali: Progettazione-
Costruzione, gestione e manutenzione”, Pearson, 2016 
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3 DATI GENERALI 

3.1 MODIFICHE AL PROGETTO DEFINITIVO 

  
La progettazione esecutiva dell’intervento è stata redatta ricalcando quanto previsto nel progetto 
definitivo, tenendo conto dei contenuti del parere espresso dal Consiglio Superiore del Lavori 
Pubblici in data 27/09/2017 e delle osservazioni e prescrizioni formulate in sede di istruttoria 
interna dell’ANAS. 
 
3.2 ASSI STRADALI E CLASSIFICAZIONE 

Tutti gli assi stradali sono stati progettati con riferimento alle disposizioni normative [5], [6] e [7] ed 
alle previsioni del PD.  
In merito all’intervallo di velocità di progetto assunta per gli assi secondari, si è fatto riferimento agli 
intervalli di progetto previsti dalla norma per ciascuna specifica categoria di strada. In taluni casi, 
trattandosi di rami di strade già in esercizio ovvero di brevi tratti stradali compresi tra due 
intersezioni, la velocità di progetto è stata desunta direttamente dal diagramma delle velocità a 
partire dalle diverse situazioni di velocità reale. In questi casi il diagramma è stato comunque 
costruito secondo le ipotesi fornite dal DM 05/11/2001 (accelerazione 0.8 m/s2).  
In particolare, coerentemente con le assunzioni fatte nel progetto definitivo, per i vertici in 
corrispondenza delle intersezioni le velocità di progetto di partenza ed arrivo sono assunte pari a: 

 0 km/h per intersezioni con cartello di ‘STOP’ 

 30 km/h per intersezioni con cartello di ‘dare precedenza’ ovvero in entrata/uscita dalle 
rotatorie. 

L’andamento nel diagramma delle velocità è assunto lineare e calcolato a partire dalla usuale 
relazione cinematica: 

a

vv
L






2

2

2

2
1

 (1) 
con L ovvero v2 come incognite a seconda che L sia maggiore o minore della lunghezza del tratto 
in progetto. Laddove L sia minore della lunghezza del tratto si è provveduto a calcolare v2, 
disegnare i diagrammi delle velocità nei tratti in accelerazione e decelerazione e ricavare 
l’inviluppo delle due rette e la velocità massima conseguente: la velocità di progetto dell’asse è 
stata assunta pari al picco individuato. 
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4 INTERSEZIONI E SVINCOLI 

Il progetto prevede quattro intersezioni sull’asse principale: 

 Rotatoria Villa di Tirano; 

 Rotatoria Stazzona;  

 Rotatoria di Tirano; 

 Rotatoria Campone. 
 
4.1 ROTATORIA VILLA DI TIRANO 

4.1.1 CRITERI GENERALI DI PROGETTAZIONE 
La rotatoria di Villa di Tirano giace sul sedime dell’attuale intersezione tra la SS.38 e via Rossè ed 
è stata progettata secondo i dettami della norma [6]; in base al diametro della circonferenza 
esterna, che è di 40 m, si tratta di una rotatoria extraurbana convenzionale. 
La tabella che segue riporta i dettami normativi per la progettazione delle larghezze delle corsie a 
cui si è fatto riferimento nel progetto di tale rotatoria. 

 
TABELLA 1 

 
La piattaforma sarà dunque caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia di 6 m, banchina 
interna di 1 m e banchina esterna di 1 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione 
di un arginello in terra, di larghezza complessiva di 2.15 m tale da garantire il corretto 
funzionamento delle barriere di protezione.  
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2 sormontate da 
una coltre di terreno vegetale inerbito di 30 cm.  
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un 
cappotto di tessuto non tessuto (TNT). 
La pendenza delle falde della rotatoria in oggetto è del 2.00% verso l’esterno. 
Tale rotatoria, posta alla prog. 0+000.00, ha 4 bracci e risolve l’intersezione fra l’inizio della 
variante alla SS.38 di progetto, i due rami dell’attuale sede della SS38 (che restano in esercizio) e 
il collegamento con Via Rossè per Bianzone. 
La configurazione geometrica della rotatoria prevista nel progetto definitivo è stata sostanzialmente 
confermata nella presente fase progettuale. Tuttavia, in risposta alle prescrizioni pervenute dal 
CIPE, sono state operate delle ottimizzazioni geometriche dei vari rami della rotatoria, 
principalmente con lo scopo di migliorare la deflessione delle traiettorie in attraversamento e 
innalzare il livello di sicurezza dell’infrastruttura. In ogni caso la geometria dello svincolo risulta 
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fortemente condizionata dalla presenza di numerosi vincoli quali la viabilità esistente (la vecchia 
sede della SS.38 e Via Rossè), il fabbricato dell’ipermercato “Iperal”, la linea ferroviaria Sondrio-
Tirano e il canale di scolo in cls interposto tra ferrovia e la stessa SS.38. 
Onde migliorare la funzionalità e la sicurezza dell’intersezione1 sono state operate delle variazioni 
di dettaglio che hanno consentito l’incremento degli angoli di deflessione tra i rami confluenti della 
rotatoria. In particolare, è stato praticamente raddoppiato l’angolo di deflessione tra l’attuale 
variante dell’SS38 e via Rossè che da 8° (del progetto definitivo) è passato a 15° e la deflessione 
tra l’attuale variante e l’ex SS38 che da 30° è passato a 37°.  
La corona giratoria della rotatoria è stata progettata di 6 m anziché 7 conformemente ai dettami del 
[7] e sono state ottimizzate le isole divisionali.  
Il tutto al fine di rendere, per quanto possibile, l’adeguamento dell’intersezione in parola conforme 
ai dettami del DM 19/04/2006. 
Le correnti entranti e quelle uscenti sono separate fisicamente da isole direzionali di forma 
triangolare, insormontabili, che garantiscono una migliore percezione della rotatoria. Le isole 
divisionali, per gli elementi non codificati dalla norma [7], sono state progettate in generale in 
accordo con la norma [13].  
La sottostante figura riporta le verifiche eseguite sugli angoli delle traiettorie di attraversamento 
dell’intersezione. 
Sono anche state effettuate le verifiche di visibilità, i cui risultati, tutti positivi, sono riportati 
nell’elaborato V01PS00TRADG01 insieme ai grafici relativi alle verifiche degli angoli di deflessione 
delle traiettorie. 
 

                                                 
1 Per impedire l’attraversamento di un’intersezione a rotatoria a velocità sostenuta infatti, è necessario che le traiettorie 

dei veicoli siano opportunamente deviate per mezzo dell’isola centrale. L’angolo di deviazione minimo raccomandato 

dalla norma [7], è di 45°. 
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FIGURA 1 – VERIFICA DI DEFLESSIONE DELLA ROTATORIA VILLA DI TIRANO 
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Per quanto attiene alla sistemazione dell’isola centrale, essa è stata progettata prevedendo un 
cordolo di cls rialzato di soli 3 cm dal piano viabile e una finitura superficiale sormontabile piana 
realizzata con misto stabilizzato granulometricamente. 
Resta così garantita la sua eventuale transitabilità da parte dei veicoli impegnati in trasporti 
eccezionali che non dovessero riuscire ad inscriversi nella corona giratoria, così come richiesto 
dalla Società A2A SpA che esercisce la vicina Centrale Idroelettrica di Stazzona.  
Le sottostanti figure 2 e 3 riportano le sezioni tipo di progetto sia in rilevato che in trincea. 
 

 
FIGURA 2 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA ROTATORIA DI VILLA DI TIRANO IN RILEVATO 

 

 
FIGURA 3 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA ROTATORIA DI VILLA DI TIRANO IN TRINCEA 
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Ramo A, Ramo B, Ramo D - Rotatoria di Villa di Tirano  
I rami A, B e D della rotatoria di Villa di Tirano costituiscono il raccordo tra la rotatoria e la viabilità 
esistente. L’andamento altimetrico dei rami raccorda la quota della strada esistente con quella del 
ciglio esterno della rotatoria, nel rispetto della pendenza trasversale della rotatoria (2%).  
La piattaforma dei tratti di raccordo in esame avrà dunque larghezza variabile; in corrispondenza 
della rotatoria le corsie di ingresso avranno dimensioni regolamentari e, precisamente, 3.50 m per 
le corsie di ingresso e 4.50 m per le corsie di uscita; le banchine saranno di 1 m per lato (cfr. 
tabella 1). Tali dimensioni vengono conservate per tutto il tratto curvilineo dei rami. Da questo 
punto in poi la larghezza delle corsie è variabile per consentire il raccordo con la piattaforma 
esistente. L’arginello ha sempre dimensione di 2.15 m, in, in continuità con quanto previsto per 
l’asse principale e le rotatorie della variante in progetto. 
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, con uno 
spessore di 30 cm di terra vegetale inerbita. 
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
In tutti gli altri casi la piattaforma esistente viene demolita e ricostruita.  
Le caratteristiche geometriche dei rami confluenti nella rotatoria sono riportate negli elaborati 
V01PS00TRAPT01 e nelle tabelle in appendice 1.  
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4.2 ROTATORIA DI STAZZONA 

4.2.1 CRITERI GENERALI DI PROGETTAZIONE 
La rotatoria di Stazzona giace sul sedime dell’attuale confluenza tra via Svandana, la SP 25 e la 
viabilità arginale rappresentata dalla SP24. Essa svincola la nuova SS.38 in progetto con la SP 25. 
Per effetto della presenza della nuova infrastruttura, la continuità tra la SP24 e via Svandana verrà 
interrotta. La SP 24 terminerà in prossimità del vecchio incrocio (cfr. tavv. V02PS00TRAPP01) 
previa creazione di una piattaforma di back – track per l’inversione di marcia dei veicoli; via 
Svandana, invece, verrà deviata a monte della nuova rotatoria. Ciò consentirà di evitare la 
presenza di un pericoloso incrocio in prossimità della rotatoria, nel poco spazio residuo tra il ponte 
di Stazzona e la nuova viabilità Statale. La vecchia viabilità arginale, dunque, continuerà ad 
assolvere la sola funzione di strada di servizio per la manutenzione degli argini, mentre la sua 
funzione di rete verrà trasferita su una viabilità di nuova realizzazione (denominata in progetto 
“Ricucitura via Svandana – via san Bernardo”) che sfrutta il sedime di una viabilità rurale esistente. 
Tale viabilità trae origine in corrispondenza dell’innesto della variante di via Svandana sulla SP 25. 
In questo modo è stata ricreata la continuità funzionale tra via Svandana e la vecchia SP 24.  
La nuova rotatoria è stata progettata conformemente alla norma [6]; in base al diametro della 
circonferenza esterna, che è di 40 m, si tratta di una rotatoria extraurbana convenzionale. 
La tabella che segue riporta i dettami normativi per la progettazione delle larghezze delle corsie a 
cui si è fatto riferimento nel progetto di tale rotatoria. 

 
TABELLA 1 

La piattaforma sarà dunque caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia di 6 m, banchina 
interna di 1 m e banchina esterna di 1 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione 
di un arginello in terra, di larghezza complessiva di 2.15 m tale da garantire il corretto 
funzionamento delle barriere di protezione. È prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 
3/2 sormontate da una coltre di terreno vegetale inerbito di 30 cm.  
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un 
cappotto di tessuto non tessuto (TNT). 
La pendenza delle falde della rotatoria in oggetto è del 2.00% verso l’esterno. 
Tale rotatoria, posta alla prog. 0+905.66 dell’asse principale, ha 4 bracci e, come detto, risolve 
l’intersezione fra la variante alla SS38 di progetto, e Via Adda esistente che collega Villa di Tirano 
a Stazzona passando sul ponte esistente sull’Adda. 
Il posizionamento della rotatoria è vincolato nello stretto spazio fra il fiume Adda e il cimitero di 
Stazzona, e dall’asse dell’esistente via Adda. 
La rotatoria è posta alla stessa quota del tracciato principale di progetto, che, tenendo conto della 
quota di esondazione è risultato più in alto rispetto all’esistente via Adda. Di conseguenza i bracci 
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di raccordo con quest’ultima risultano in pendenza: qui livellette e raccordi verticali sono stati 
ottimizzati in questa fase progettuale tenendo conto dei ridotti spazi disponibili rispetto al ponte 
esistente sull’Adda e degli accessi esistenti vicino all’area cimiteriale. 
L’originale configurazione del progetto definitivo è dunque stata confermata nel suo impianto 
generale, provvedendo però a realizzare una corona giratoria di 6 m anziché 7 conformemente ai 
dettami di [7] e sono state ottimizzate le isole divisionali.  
Il tutto al fine di rendere, per quanto possibile, l’adeguamento dell’intersezione in parola conforme 
ai dettami del DM 19/04/2006. 
Le correnti entranti e quelle uscenti sono separate fisicamente da isole direzionali di forma 
triangolare, insormontabili, che garantiscono una migliore percezione della rotatoria. Per gli 
elementi non codificati dalla norma [7], esse sono state progettate in accordo con la norma [13].  
Per verificare la geometria della rotatoria è stato operato un controllo della deviazione delle 
traiettorie in attraversamento del nodo verificando che esso sia superiore ai 45° raccomandati dalla 
norma [7]. 
La sottostante figura 4 riporta uno stralcio delle verifiche effettuate. Sono anche state effettuate le 
verifiche di visibilità, i cui risultati, tutti positivi, sono riportati nell’elaborato V02PS00TRADG01 
insieme ai grafici relativi alle verifiche degli angoli di deflessione delle traiettorie. 

 
FIGURA 4 – VERIFICA DI DEFLESSIONE DELLA ROTATORIA DI STAZZONA 

La sottostante figura 5 riporta la sezione tipo di progetto. 
Per quanto attiene alla sistemazione dell’isola centrale, anche in questo caso essa è stata 
progettata prevedendo un cordolo di cls rialzato di soli 3 cm dal piano viabile con riempimento in 
misto stabilizzato granulometricamente per consentire il transito dei trasporti eccezionali. 
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FIGURA 5 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA ROTATORIA DI STAZZONA IN RILEVATO 
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Ramo B e Ramo D - Rotatoria di Stazzona 
I rami B e D della rotatoria di Stazzona costituiscono il raccordo tra la rotatoria e la viabilità 
esistente. L’andamento altimetrico dei rami raccorda la quota della strada esistente con quella del 
ciglio esterno della rotatoria, nel rispetto della sua pendenza trasversale.  
La piattaforma dei tratti di raccordo in esame avrà dunque larghezza variabile; in corrispondenza 
della rotatoria le corsie di ingresso avranno dimensioni regolamentari e, precisamente, 3.50 m per 
le corsie di ingresso e 4.50 m per le corsie di uscita; le banchine saranno di 1 m per lato (cfr. 
tabella 1); tali dimensioni vengono conservate per tutto il tratto di raccordo dei rami con la rotatoria. 
Da questo punto in poi la larghezza delle corsie è variabile per consentire il raccordo con la 
piattaforma esistente. L’arginello ha dimensione di 2.15 m, in, in continuità con quanto previsto per 
l’asse principale e le rotatorie della variante in progetto. 
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, con uno 
spessore di 30 cm di terra vegetale inerbita. 
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
In tutti gli altri casi la piattaforma esistente viene demolita e ricostruita.  
Le caratteristiche geometriche dei rami confluenti nella rotatoria sono riportate negli elaborati 
V02PS00TRAPT01 e nelle tabelle in appendice 1.  
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4.3 ROTATORIA DI TIRANO 

La rotatoria di Tirano è stata progettata conformemente alla norma [6]; in base al diametro della 
circonferenza esterna, che è di 40 m, si tratta di una rotatoria extraurbana convenzionale. Essa 
serva a svincolare la nuova viabilità statale con una nuova viabilità secondaria che, attraversando 
ilo fiume Adda, conduce alla zona industriale di Tirano.  
La tabella che segue riporta i dettami normativi (cfr. [7]) seguiti per la progettazione delle larghezze 
delle corsie. 
 

 
TABELLA 1 

 
La piattaforma sarà dunque caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia di 6 m, banchina 
interna di 1 m e banchina esterna di 1 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione 
di un arginello in terra, di larghezza complessiva di 2.15 m tale da garantire il corretto 
funzionamento delle barriere di protezione. In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di 
scarpate con pendenza 3/2 sormontate da una coltre di terreno vegetale inerbito di 30 cm.  
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un 
cappotto di tessuto non tessuto (TNT). 
La pendenza delle falde della rotatoria in oggetto è del 2.00% verso l’esterno. 
Tale rotatoria, posta alla prog. 3+225.35, ha 3 bracci; come detto, essa risolve l’intersezione fra la 
variante alla SS38 di progetto, e il nuovo collegamento Svincolo di Tirano - Tirano centro, che 
servirà a collegare l’area industriale alla SS38, grazie ad un nuovo ponte sull’Adda. 
La rotatoria è posta alla stessa quota del tracciato principale di progetto. Di conseguenza il nuovo 
collegamento Svincolo di Tirano - Tirano centro che raccorda la viabilità esistente alla SS38 risulta 
in pendenza: qui livellette e raccordi verticali sono stati ottimizzati in funzione degli spazi disponibili 
e della necessità di rispettare il franco del ponte sul livello di massima piena duecentennale del 
fiume Adda. 
L’originale configurazione del progetto definitivo è dunque stata confermata nel suo impianto 
generale, provvedendo però a realizzare una corona giratoria di 6 m anziché 7 conformemente ai 
dettami del [7] e sono state ottimizzate le isole divisionali. Sono anche state operate delle 
ottimizzazioni geometriche dei rami dell’asse principale in ingresso alla rotatoria, principalmente 
con lo scopo di migliorare il raccordo fra essi e la corona giratoria, innalzando così la sicurezza 
dell’infrastruttura. 
Il tutto al fine di rendere, per quanto possibile, l’adeguamento dell’intersezione in parola conforme 
ai dettami del DM 19/04/2006 e del DM 05/11/2001. 
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Le correnti entranti e quelle uscenti sono separate fisicamente da isole direzionali di forma 
triangolare, insormontabili, che garantiscono una migliore percezione della rotatoria. Le isole 
divisionali, per gli elementi non codificati dalla norma [7], sono state progettate in generale in 
accordo con la norma [13].  
Anche in questo caso, per verificare la geometria della rotatoria, è stato operato un controllo della 
deviazione delle traiettorie in attraversamento del nodo, verificando che essa sia superiore ai 45° 
raccomandati dalla Norma [7].  
 

 
FIGURA 6 – VERIFICA DI DEFLESSIONE DELLA ROTATORIA DI TIRANO 

 
Sono anche state effettuate le verifiche di visibilità, i cui risultati, tutti positivi, sono riportati 
nell’elaborato V03PS00TRADG01 insieme ai grafici relativi alle verifiche degli angoli di deflessione 
delle traiettorie. 
Le sottostanti figure 8 e 9 riportano le sezioni tipo di progetto sia in rilevato che in trincea. Ancora 
una volta, si osservi che per l’isola centrale è stato previsto un cordolo di cls rialzato di 3 cm dal 
piano viabile e una finitura superficiale sormontabile piana realizzata con misto 
granulometricamente stabilizzato. 
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FIGURA 7 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA ROTATORIA DI TIRANO IN RILEVATO 

 

 
FIGURA 8 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA ROTATORIA DI TIRANO IN TRINCEA 
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4.4 ROTATORIA DI CAMPONE 

4.4.1 CRITERI GENERALI DI PROGETTAZIONE 
La rotatoria di Campone è una rotatoria a 3 vie che connette la nuova viabilità di progetto con la 
vecchia sede della SS.38. Essa è stata progettata conformemente alla norma [6]; in base al 
diametro della circonferenza esterna, che è di 40 m, si tratta di una rotatoria extraurbana 
convenzionale. 
La tabella che segue riporta i dettami normativi seguiti per la progettazione delle corsie. 

 
TABELLA 1 

 
La piattaforma sarà dunque caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia di 6 m, banchina 
interna di 1 m e banchina esterna di 1 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione 
di un arginello in terra, di larghezza complessiva di 2.15 m tale da garantire il corretto 
funzionamento delle barriere di protezione e la continuità geometrica con l’arginello realizzato 
sull’asse principale. È prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2 sormontate da una 
coltre di terreno vegetale inerbito di 30 cm.  
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un 
cappotto di tessuto non tessuto (TNT). 
Le porzioni in trincea sono caratterizzate dalla presenza di muri di sottoscarpa progettati per 
limitare l’occupazione dei pregiati terreni agricoli limitrofi. 
La pendenza delle falde della rotatoria in oggetto è del 2.00% verso l’esterno. 
Come detto, la rotatoria è caratterizzata da 3 rami: il ramo A costituisce l’ultimo tratto del tronco 
della variante proveniente dalla rotatoria di Tirano, il ramo B è il ramo di raccordo con la vecchia 
sede della SS.38 in allontanamento dalla città, il ramo C è invece il ramo di raccordo con il vecchio 
tracciato della SS.38 in ingresso alla città. La rotatoria è posta alla prog. 6+403.75 dell’asse 
principale a quota 500 mslm circa. Di conseguenza sia il ramo B che il ramo C che ricongiungono 
l’asta principale alla vecchia sede della SS.38 risultano in forte pendenza. In entrambi i casi, anche 
per ottemperare alle prescrizioni del CIPE sono state operate delle ottimizzazioni sia planimetriche 
che altimetriche (rispetto alle previsioni del PD) onde ottimizzare l’innesto di tali rami in rotatoria. In 
particolare, come meglio descritto nella relazione specialistica dell’asse principale, la rotatoria è 
stata spostata planimetricamente allo scopo di garantire il rispetto delle verifiche prescritte e la 
quota della rotatoria è stata leggermente innalzata (alla luce di quanto prescritto dal CC.SS.LL.PP) 
rispetto a quanto previsto dal PD e, contestualmente, la pendenza del ramo A è stata diminuita 
così da agevolare l’ingresso dei mezzi pesanti in rotatoria. In ogni caso la geometria degli assi in 
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progetto è risultata fortemente condizionata dai numerosi vincoli presenti sul territorio costituiti 
principalmente dalle numerose abitazioni, dalle coltivazioni pregiate e dalla viabilità. 
Per quanto attiene l’impianto della rotatoria, in senso stretto, l’originale configurazione del progetto 
definitivo, a meno della quota e di una leggera traslazione planimetrica, è stata praticamente 
confermata, provvedendo però a realizzare una corona giratoria di 6 m anziché 7 conformemente 
ai dettami del [7] e sono state ottimizzate le isole divisionali.  
Le correnti entranti e quelle uscenti sono separate fisicamente da isole direzionali di forma 
triangolare, insormontabili, che garantiscono una migliore percezione della rotatoria. Le isole 
divisionali, per gli elementi non codificati dalla norma [7], sono state progettate in generale in 
accordo con la norma [13].  
Le corsie di ingresso avranno dimensioni regolamentari e, precisamente, 3.50 m per le corsie di 
ingresso e 4.50 m per le corsie di uscita; le banchine saranno di 1 m per lato (cfr. tabella 1).  
Il tutto al fine di rendere, per quanto possibile, l’adeguamento dell’intersezione in parola conforme 
ai dettami del DM 19/04/2006. 
Anche in questo caso, per verificare la geometria della rotatoria è stato operato un controllo della 
deviazione delle traiettorie in attraversamento del nodo (cfr. figura 9). 

 
FIGURA 9 – VERIFICA DI DEFLESSIONE DELLA ROTATORIA DI CAMPONE 

 
Sono anche state effettuate le verifiche di visibilità, i cui risultati, tutti positivi, sono riportati 
nell’elaborato V04PS00TRADG01 insieme ai grafici relativi alle verifiche degli angoli di deflessione 
delle traiettorie. 
Le sottostanti figure 10 e 11 riportano le sezioni tipo di progetto sia in rilevato che in trincea. 
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Come per le altre rotatorie, la sistemazione dell’isola centrale è prevista un cordolo di cls rialzato di 
3 cm dal piano viabile e una finitura superficiale sormontabile piana realizzata con misto 
granulometricamente stabilizzato. 
Il paragrafo che segue illustra le caratteristiche tecniche del Ramo C. I rami A e B sono invece 
descritti nell’ambito dell’illustrazione del tracciato dell’asta principale (cfr. elaborato 
P00PS00TRARE01). 

 
FIGURA 10 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA ROTATORIA DI CAMPONE IN RILEVATO 

 

 
FIGURA 11 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA ROTATORIA DI CAMPONE IN TRINCEA 
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4.5 RAMO C - ROTATORIA DI CAMPONE 

Come detto, il ramo C della rotatoria di Campone costituisce il raccordo tra la rotatoria e la 
esistente SS.38 in direzione Tirano. In analogia a quanto previsto nel PD la piattaforma avrà una 
larghezza di 9.00 m (una corsia per senso di marcia di 3.50 m ciascuna e banchine laterali da 1.00 
m)., pertanto assimilabile a una F1 extraurbana. 
L’arginello, in continuità con quanto previsto per l’asse principale e le rotatorie della variante in 
progetto, è largo 2.15 m. 
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, con uno 
spessore di 30 cm di terra vegetale inerbita. 
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
In tutti gli altri casi la piattaforma esistente viene demolita e ricostruita.  
Il tracciato del ramo C è nella quasi totalità costituito da un’ampia curva di 120 m di raggio ed è 
caratterizzato dalla presenza di una importante intersezione a “T”, non prevista nel progetto 
definitivo. La progettazione di tale intersezione si è resa necessaria per conservare la esistente 
intersezione tra la SS.38 e la strada del Piazzun recentemente realizzata per servire il locale 
comando dei Vigili del Fuoco e l’eliporto.  
Dal punto di vista altimetrico il ramo è caratterizzato dalla presenza di una livelletta con pendenza 
del 10% che consente sia di raccordare propriamente la quota della rotatoria con quella della 
SS.38 esistente. La pendenza ed i raggi dei raccordi altimetrici sono stati ottimizzati rispetto alle 
previsioni del progetto definitivo in modo da evitare il superamento delle pendenze geodetiche 
massime stabilite dalla normativa (pari al 12%), ancorché non cogente per il ramo stradale in 
questione.  
Le caratteristiche geometriche del ramo C sono riportate negli elaborati V04PS00TRAPT01 e nelle 
tabelle in appendice 1. Tali tabelle riportano anche le verifiche di congruenza ai dettami del DM 
05/11/2001, che sono risultate tutte positive. 
Per quanto concerne le verifiche di visibilità/velocità, come risulta dagli abachi riportati nella tavola 
V04PS00TRADG02, coerentemente con i limiti di velocità già presenti sul rettifilo che caratterizza 
quel tratto della SS38, la velocità massima è stata fissata a 60 km/h.  
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5 PROGETTO VIABILITA’ COMPLEMENTARE ED INTERFERENZE 

Il tracciato delle strade secondarie in progetto, le cosiddette strade di “ricucitura” della rete viaria 
esistente, è stato studiato con lo scopo di dare continuità ai collegamenti viari altrimenti interrotti 
dalla presenza della variante permettendo così di ristabilire la piena funzionalità della rete viaria 
locale. Il progetto di tale viabilità ha peraltro tenuto conto delle prescrizioni poste dal CIPE in merito 
alla necessità di assicurare la piena accessibilità alle proprietà private ed alla minimizzazione del 
consumo del territorio. Per tale ragione in molti casi le soluzioni studiate differiscono da quelle 
contemplate nel progetto definitivo.  
In generale, il progetto ha dunque tenuto conto delle esigenze poste dal CIPE e dei numerosi 
vincoli posti dall’andamento delle strade esistenti e dalle caratteristiche del territorio attraversato. 
Gli assi stradali secondari in progetto sono in numero di diciotto e sono caratterizzati da lunghezze 
e dimensioni molto variabili: 

 Ricucitura via Svandana - via San Bernardo; 

 Rotatoria via Svandana – via San Bernardo; 

 Ramo Rotatoria via Svandana – via San Bernardo 

 Ramo Ricucitura via San Bernardo 

 Ramo san Bernardo; 

 Ricucitura via Svandana; 

 Ricucitura via San Bernardo - via Adda (SP24); 

 Ricucitura via San Bernardo; 

 Rotatoria San Bernardo; 

 Ricucitura viabilità rurale presso lungo Adda 4 Novembre; 

 Ricucitura via della Tunda; 

 Nuovo collegamento viario Svincolo Tirano - Tirano centro; 

 Ricucitura viabilità rurale Via Giustizia. 

 Ricucitura lungo Adda 4 Novembre (SP24;) 

 Ricucitura Eliporto 

 Ricucitura Ex SS.38 - Eliporto 

 Strada di collegamento alla proprietà privata al km 6+605 

 Rampa di accesso alla proprietà privata sulla ex SS.38 
La maggior parte di essi dunque, sono rami di ricucitura della SP 24 che corre lungo l’argine 
sinistro dell’Adda e che, nel tratto peri-urbano, è denominata prima via S. Bernardo e poi lungo 
Adda IV Novembre (ovvero Via Adda).  
Nei paragrafi che seguono se ne descrivono le caratteristiche tecniche.  



   

 

 

Pagina 23 di 83 

RELAZIONE TECNICA VIABILITA SECONDARIA E COMPLEMENTARE 

 
5.1 RICUCITURA VIA SVANDANA – VIA SAN BERNARDO 

L’intervento è stato realizzato per garantire continuità all’itinerario viario oggi esistente costituito da 
via Svandana e il lungo Adda IV Novembre (altrimenti detta “Via Adda”), interrotto dalla presenza 
della rotatoria di Stazzona.  
Come anticipato nel precedente paragrafo 4.2, per rendere più sicuro l’esercizio della rotatoria in 
parola e, contestualmente, garantire l’accesso di eventuali veicoli per trasporti eccezionali a via 
Svandana, nel progetto esecutivo è stato eliminato l’incrocio a 4 vie previsto dal PD in 
corrispondenza del ramo D della rotatoria. Per garantire continuità a via Svandana e via Adda è 
stato dunque necessario delocalizzare tale intersezione a monte della rotatoria, in prossimità 
dell’area cimiteriale. Sono così state realizzate due nuove viabilità: la ricucitura di via Svandana (di 
cui si dirà in dettaglio in seguito) e la “ricucitura via Svandana – Via San Bernardo” oggetto di 
questo capitolo. Quest’ultimo asse viario, assieme ai rami denominati “ricucitura via S. Bernardo” e 
“ricucitura via S. Bernardo-Via lungo Adda 4 Novembre”, costituisce l’itinerario alternativo che 
riprende la viabilità arginale (Via Adda) interrotta dalla eliminazione dell’incrocio di cui s’è detto.  
L’asse viario in parola, dunque, non era previsto in progetto definitivo, ed è stato introdotto al fine 
di garantire la funzionalità della rete viaria locale prima assicurata dalla viabilità arginale 
rappresentata dalla SP 24.  
Esso è stato progettato con riguardo ai criteri di minimizzazione di consumo del territorio delineati 
dalla delibera CIPE: essa corre infatti al piede del rilevato della nuova SS 38 evitando di lasciare 
relitti interclusi tra le due strade.  
La viabilità in questione ha origine dal Ramo B della Rotatoria di Stazzona, in corrispondenza 
dell’intersezione con via Svandana. Dopo essersi allontanata dalla zona di intersezione, essa si 
attesta al piede del rilevato dell’asse principale e prosegue parallela ad esso fino ad incontrare la 
località San Bernardo alla cui viabilità locale si innesta attraverso la rotatoria “via Svandana – via 
San Bernardo”.  
Lungo l’intero percorso sono garantiti gli accessi a tutti i fondi agricoli.  
La viabilità in esame ha il rango di una strada locale extraurbana di categoria F.  
Essa ha una lunghezza di 1081,87 m, prevede una sede stradale pavimentata con sezione tipo F2 
extraurbana secondo DM 05/11/2001, quindi larga 8.50 m con due corsie da 3.25 m e banchine da 
1.00 m. La pendenza trasversale è pari al 2,5% in rettifilo e raggiunge un massimo del 7% in 
corrispondenza delle curve di corto raggio.  
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura di via Svandana- Via San Bernardo è 
riassunta nella tabella che segue, dove sono anche riportate le verifiche degli elementi geometrici 
dell’asse stradale ai dettami del DM 05/11/2001. Si osserva che esse sono tutte positive. Gli unici 
elementi non verificati sono quelli d’estremità. Si tratta tuttavia di anomalie trascurabili in quanto 
giacciono nelle aree d’intersezione di fine tracciato. 



   

 

 

Pagina 24 di 83 

RELAZIONE TECNICA VIABILITA SECONDARIA E COMPLEMENTARE 

 

 
 



   

 

 

Pagina 25 di 83 

RELAZIONE TECNICA VIABILITA SECONDARIA E COMPLEMENTARE 

 

 



   

 

 

Pagina 26 di 83 

RELAZIONE TECNICA VIABILITA SECONDARIA E COMPLEMENTARE 

 

 



   

 

 

Pagina 27 di 83 

RELAZIONE TECNICA VIABILITA SECONDARIA E COMPLEMENTARE 

 

 
 
La costruzione del diagramma delle velocità è vincolata dalle condizioni di avvio del tracciato che, 
nella fattispecie, coincide con la presenza, da un lato, della intersezione con il ramo B della 
rotatoria di stazzona e, dal lato opposto, della rotatoria via Svandana-via San Bernardo”. In avvio 
dalle intersezioni e all’arrivo, in presenza di regolazione con il “dare precedenza”, la velocità è 
stata impostata a 30 km/h; in presenza di regolazione con lo “Stop” la velocità di arrivo è invece 
impostata a 0 km/h. Con tali assunzioni si è proceduto alla costruzione dei diagrammi di velocità 
applicando una accelerazione/decelerazione di 0.8 m/s2 (DM 05/11/2001). Essi sono stati costruiti 
con riferimento alla velocità massima di progetto di 100 km/h. 
Negli abachi riportati nelle tavole S01PS00TRADG01 e S01PS00TRADG02 sono riportate le 
verifiche visibilità.  
Il tracciato è caratterizzato dalla presenza di 6 livellette, tutte congiunte da raccordi altimetrici di 
raggio minimo 1000 m. L’attacco alla piattaforma della rotatoria è realizzato con una livelletta 
avente la stessa pendenza della piattaforma (2%) con raccordo di raggio 500 m. L’attacco alla 
piattaforma del ramo B della rotatoria di Stazzona è realizzato con una livelletta avente la stessa 
pendenza della piattaforma con raccordo anch’esso di raggio 500 m. 
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Tutti i raggi dei raccordi altimetrici sono verificati in merito al rispetto delle distanze di visibilità 
minime dettate dalla normativa [5].  
Conformemente ai dettami della stessa [5] per le strade di categoria F2 extraurbana, la piattaforma 
sarà caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia per senso di marcia di 3.25 m e 
banchine laterali di 1.00 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello 
in terra, di larghezza complessiva di 1.00 m tale da garantire il corretto funzionamento delle 
barriere di protezione. Nella fattispecie le barriere previste sono di categoria N2.  
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, inerbite con 
uno spessore di 30 cm di terreno vegetale. 
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT).  

 
FIGURA 12 – SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA RICUCITURA VIA SVANDANA – VIA SAN BERNARDO 

 

 
FIGURA 13 – SEZIONE TIPOLOGICA IN TRINCEA DELLA RICUCITURA VIA SVANDANA – VIA SAN BERNARDO 
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5.2 ROTATORIA VIA SVANDANA – VIA SAN BERNARDO 

5.2.1 CRITERI GENERALI DI PROGETTAZIONE 
La Rotatoria di via Svandana – via San Bernardo giace sul sedime dell’attuale intersezione tra la 
SP 24 e la viabilità locale che serve il nucleo urbano di S. Bernardo. Essa è stata progettata con 
riferimento alla norma [6]; in base al diametro della circonferenza esterna, che in questo caso è di 
17 m, è classificabile come una mini - rotatoria. 
La tabella 1 del paragrafo 4.1.1 riporta i dettami normativi per la progettazione delle larghezze 
delle corsie a cui si è fatto riferimento nel progetto di tale rotatoria. 
La piattaforma della rotatoria in parola sarà dunque caratterizzata da un’unica carreggiata con una 
corsia di 7 m; con banchina esterna di 1 m ed interna di 0,50 m. 
Le correnti entranti e quelle uscenti sono separate fisicamente da isole direzionali di forma 
triangolare che garantiscono una migliore percezione della rotatoria. Le isole divisionali, per gli 
elementi non codificati dalla norma [7], sono state progettate in generale in accordo con la norma 
[13].  
La pendenza delle falde della rotatoria in oggetto è del 2.00% verso l’esterno. 
La sottostante figura riporta la sezione tipo di progetto. 

 
FIGURA 14 – SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA ROTATORIA VIA SVANDANA – VIA SAN BERNARDO 

 
L’isola centrale ha raggio pari a 1 m ed è completamente sormontabile con finitura superficiale in 
cubetti di porfido. 
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, con uno 
spessore di 30 cm di terra vegetale inerbita. 
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è 
stata prevista la scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è 
per l’intero spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto 
superficiale in conglomerato bituminoso.  
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5.2.2 RAMO ROTATORIA VIA SVANDANA – VIA SAN BERNARDO 
L’intervento prevede la ricucitura della viabilità esistente che corre lateralmente alla chiesa di San 
Bernardo con la viabilità in progetto tramite la Rotatoria Via Svandana – via San Bernardo.  
Questa nuova viabilità, non prevista nel progetto definitivo, serve a ricucire le viabilità interrotte. 
Il ramo in oggetto ha una lunghezza di 13.39 m, prevede una sede stradale pavimentata con 
sezione tipo F ambito urbano secondo DM 05/11/2001, quindi larga 6.50 m con due corsie da 2.75 
m e banchine da 0.50 m. 
L’attacco alla piattaforma della rotatoria è operato da una livelletta avente la stessa pendenza della 
piattaforma con raccordo di raggio 100 m.  
Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello in terra, di larghezza 
complessiva di 1.00 m.  
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, con uno 
spessore di 30 cm di terra vegetale inerbita. 
È stata prevista la scarifica della vecchia pavimentazione.  
Le caratteristiche geometriche del ramo sono riportate nell’ elaborato S01PS00TRAPT04 e nelle 
tabelle in appendice 1. 
Dal ramo di strada in parola si stacca un secondo ramo stradale che passa innanzi alla chiesa di 
S. Bernardo, permettendo agli utenti che provengono dal nucleo abitato di bypassare la rotatoria, 
immettendosi direttamente sulla esistente via S. Bernardo in direzione Tirano. Tale tratto di strada 
ha lunghezza di 18.60 m e prevede una sede stradale pavimentata con un’unica corsia larga 3.00 
m, banchina in sinistra da 0.50 m e banchina in destra da 0.75 m. 
Sul margine della carreggiata in sinistra è prevista la realizzazione di un piazzale a servizio della 
chiesa.  
 
5.2.3 RAMO SAN BERNARDO; 
Il ramo permette di ricucire l’esistente via San Bernardo con la viabilità in progetto tramite la 
Rotatoria Via Svandana – via San Bernardo.  
Questa nuova viabilità, non prevista nel progetto definitivo, ha una lunghezza di 44.22 m. 
La piattaforma del tratto di raccordo in esame avrà larghezza variabile; in corrispondenza della 
rotatoria le corsie di ingresso avranno dimensioni regolamentari: corsie di ingresso di 3.5 m, corsie 
di uscita di 4 m, con banchine laterali di 1 m; tali dimensioni vengono conservate per tutto il tratto 
curvilineo dei rami. Da questo punto in poi la larghezza delle corsie è variabile per consentire il 
raccordo con la piattaforma esistente. 
L’attacco alla piattaforma della rotatoria è operato da una livelletta avente la stessa pendenza della 
piattaforma con raccordo di raggio 300 m.  
Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello in terra, di larghezza 
complessiva di 1.00 m tale da garantire il corretto funzionamento delle barriere di protezione.  
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, inerbite con 
uno spessore di 30 cm di terreno vegetale.  
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nel tratto in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
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5.3 RICUCITURA VIA SVANDANA 

Come anticipato, a seguito delle osservazioni mosse dall’Ente A2A sulla deviazione di via 
Svandana prevista nel PD, concernenti la sua percorribilità da parte dei veicoli per trasporti 
eccezionali, in questa fase progettuale si è reso necessario modificarne il tracciato.  
Il nuovo tracciato prevede dunque una deviazione verso monte allacciandosi alla via Colombera 
(poi SP25) in prossimità del cimitero, evitando così di sottopassare l’asse principale. 
La viabilità esistente è una strada pavimentata con pavimentazione flessibile larga circa 5,50 m 
che, staccandosi da via Adda in prossimità dell’attuale ponte sull’Adda di Stazzona, percorre 
l’argine sinistro in direzione sud. 
Per il nuovo tracciato della variante, in coerenza con le previsioni del progetto definitivo, sono state 
adottate le dimensioni di una piattaforma F urbana (DM 05/11/2001), priva di marciapiedi non 
essendo questi presenti lungo tutta via Svandana. Esso è stato progettato nel rispetto dei dettami 
normativi previsti nella [5].  
Il tratto di strada in esame parte dal ramo B della Rotatoria di Stazzona e scende con pendenza 
limitata verso il vecchio tracciato di via Svandana, permettendo così l’agevole transito dei trasporti 
eccezionali. 
La ricucitura ha una lunghezza di 237.91 m e, come detto, prevede una sede stradale pavimentata 
larga 6.50 m con due corsie da 2.75 m e banchine da 0.50 m. Sul margine della carreggiata è 
prevista la realizzazione di un arginello in terra, di larghezza complessiva di 1.00 m tale da 
garantire il corretto funzionamento delle barriere di protezione. Queste ultime sono previste di 
classe H1.  
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura di via Svandana con le relative verifiche ai 
sensi del DM 05/11/2001 è riassunta nella tabella che segue. 
Si può osservare come tutti gli elementi risultino verificati a meno dei rettifili terminali. Si tratta 
tuttavia di anomalie fittizie legate all’ingresso nell’area terminale di intersezione ovvero alla 
necessità di ricucire il tronco viario sul sedime stradale esistente.  
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L’asse comincia con un breve rettifilo di lunghezza pari a 8.40 m a cui seguono due curve, la prima 
in destra e la seconda in sinistra, che costituiscono un flesso, la prima avente raggio di 130 m e la 
seconda di 80 m, per raccordarsi poi al tracciato dell’esistente via Svandana. 
La costruzione del diagramma delle velocità è risultata vincolata dalle condizioni di avvio del 
tracciato: da un alto l’esistente via Svandana su cui il nuovo tracciato si innesta e, dall’altro, 
l’intersezione con il ramo B della rotatoria di Stazzona, regolata da uno “Stop”. La velocità 
massima di progetto è stata dunque ricavata dalla costruzione di detto diagramma delle velocità 
applicando una accelerazione/decelerazione di 0.8 m/s2 (DM 05/11/2001). 
Come risulta dagli abachi riportati nella tavola S02PS00TRADG01, la velocità massima che si 
raggiunge lungo l’asse è di 60 km/h ovvero il massimo previsto per la categoria di strada F urbana; 
i parametri geometrici sono tarati sulle effettive velocità di percorrenza.  
In corrispondenza dell’intersezione con il ramo B della Rotatoria di Stazzona ci troviamo in 
presenza dello ‘STOP’; dunque la velocità di progetto di arrivo è assunta pari a 0 km/h, mentre per 
chi si immette sulla ricucitura, la velocità di progetto è assunta pari a 30 km/h. 
I diagrammi di visibilità planimetrica e altimetrica della ricucitura di via Svandana (assieme a quelli 
delle velocità) sono rappresentati nell’ elaborato S02PS00TRADG01. 
L’andamento altimetrico è caratterizzato dalla presenza di 2 livellette congiunte da un raccordo 
altimetrico di raggio 1500 m. 
Tutti i raggi dei raccordi altimetrici sono verificati in merito ai minimi dettati dalla normativa [5].  
La strada corre tutta in rilevato per il quale è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 
3/2, inerbite con uno spessore di 30 cm di terreno vegetale. Il rilevato stradale è incassato di 20 cm 
rispetto alla quota del piano campagna (previa asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, 
poggia su uno strato di terreno di bonifica dello spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT).  
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
 

 
FIGURA 15 –SEZIONE TIPOLOGICA DELLA RICUCITURA DI VIA SVANDANA 
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Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
In tutti gli altri casi la piattaforma esistente viene demolita e ricostruita.  
 
5.4 RICUCITURA VIA SAN BERNARDO-VIA LUNGO ADDA 4 NOVEMBRE (SP24) 

L’intervento prevede la ricucitura dell’attuale tratto della SP 24 Tirano-Stazzona interrotto dall’asse 
principale in progetto. In particolare, la viabilità esistente è una strada pavimentata larga circa 5 m 
che percorre l’argine sinistro in direzione nord fino all’abitato di San Bernardo, poi si allontana dallo 
stesso e si porta vicino al versante della valle fino alla chiesa di San Bernardo (denominata in tale 
tratta “Via S. Bernardo”) e, infine, si riporta nuovamente sull’argine fino a Tirano (denominata in 
tale tratto “lungo Adda 4 Novembre” ovvero via Adda). 
La viabilità esistente verrà interferita dal rilevato del tracciato principale in due punti: in prossimità 
del km 1+1966 (in corrispondenza dell’abitato di San Bernardo) e del km 2+445 dell’asse 
principale. 
Quest’asse stradale garantisce la continuità della viabilità esistente e risulta diviso in due parti 
separate dalla mini-rotatoria “San Bernardo”. La parte 1 garantisce il collegamento con la vecchia 
viabilità su argine della SP 24 che verrà chiusa al traffico all’altezza della intersezione con la SP 
25. Tale nuova viabilità, con quella esistente non avranno dunque funzione di rete, ma serviranno 
solamente a garantire l’accesso dei mezzi per la manutenzione dell’argine. La parte 2 invece, 
unitamente al tronco stradale denominato “ricucitura via S. Bernardo” serve a ricollegare alla rete 
viaria locale la SP. 24.  
Il primo tratto (Parte 1) ha una lunghezza di 533.64 m, mentre il secondo (Parte 2) ha una 
lunghezza di 348.12 m, per un totale di 881.76 m. 
Entrambi i tracciati prevedono una sede stradale pavimentata con sezione tipo F2 extraurbana 
(secondo il DM 05/11/2001), quindi larga 8.50 m con due corsie da 3.25 m e banchine da 1.00 m.  
Sulla parte 1, in prossimità dell’incrocio con il ramo D della rotatoria di Stazzona, nel punto ove la 
strada viene interrotta al traffico, è stata progettata una piazzola di inversione per i mezzi, di 
larghezza pari a 9 m e lunghezza di circa 25 m.  
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura Via San Bernardo - lungo Adda IV 
Novembre – Parte 1  con le relative verifiche ai sensi del DM 05/11/2001 è riassunta nella tabella 
che segue. 
Si può osservare come tutti gli elementi risultino verificati a meno dei rettifili terminali. Si tratta 
tuttavia di anomalie fittizie legate all’ingresso nell’area terminale di intersezione ovvero alla 
necessità di ricucire il tronco viario sul sedime stradale esistente.  
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L’asse è formato da due rettifili tra cui è interposta una curva avente raggio di 500 m con relative 
clotoidi. 
 
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura Via San Bernardo - lungo Adda IV 

Novembre – Parte 2  (ovvero via Adda) con le relative verifiche ai sensi del DM 05/11/2001 è 

riassunta nella tabella che segue. 

Si può osservare come tutti gli elementi risultino verificati a meno del rettifilo iniziale. Si tratta 
tuttavia di un’anomalia fittizia legata alla necessità di ricucire il tronco viario sul sedime stradale 
esistente. 
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L’asse è formato da due rettifili tra cui è interposta una curva avente raggio di 300 m con relative 
clotoidi. 
Per entrambi i tratti stradali è stato costruito il diagramma delle velocità seguendo le regole 
esposte in precedenza, nel rispetto dei dettami del DM 05/11/2001.  
Come risulta dagli abachi riportati nelle tavole S03PS00TRADG01 e S03PS00TRADG02, il 
diagramma delle velocità della Ricucitura Via San Bernardo-Via Adda (SP24) – Parte 1 risulta 
verificato alla velocità massima di progetto di 100 km/h; per il diagramma della parte 2 è stato 
invece necessario introdurre la imitazione a 80 km/h al fine di garantire la verifica dei i parametri 
geometrici delle clotoidi, limitazione che peraltro risulta coerente con il limite di velocità attualmente 
presente su tale tratto di strada, pari a 50 km/h.  
I diagrammi di visibilità planimetrica e altimetrica della Parte 1 e Parte 2 della ricucitura Via San 
Bernardo-Via Adda (SP24) (assieme a quelli delle velocità) sono rappresentati negli elaborati 
S03PS00TRADG01 e S03PS00TRADG02. 
L’andamento altimetrico del tracciato Ricucitura Via San Bernardo-Via Adda (SP24) – Parte 1 è 
caratterizzato dalla presenza di 5 livellette congiunte da raccordi altimetrici di raggio minimo 2000 
e massimo 5000 m. 
L’andamento altimetrico del tracciato Ricucitura Via San Bernardo-Via Adda (SP24) – Parte 2 è 
caratterizzato dalla presenza di 3 livellette congiunte da raccordi altimetrici di raggio 2000 m. 
L’attacco alla piattaforma della rotatoria è operato, per entrambi gli assi, da due brevi livellette 
aventi la stessa pendenza della piattaforma con raccordi di raggio 1000 m. 
Tutti i raggi dei raccordi altimetrici sono verificati in merito ai minimi dettati dalla normativa [5].  
Conformemente ai dettami della stessa [5] per le strade di categoria F2 extraurbana, la piattaforma 
sarà caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia per senso di marcia di 3.25 m e 
banchine laterali di 1.00 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello 
in terra, di larghezza complessiva di 1.00 m tale da garantire il corretto funzionamento delle 
barriere di protezione (previste di classe N2). 
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, inerbite con 
uno spessore di 30 cm di terreno vegetale. Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla 
quota del piano campagna (previa asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su 
uno strato di terreno di bonifica dello spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
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FIGURA 16 –SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA RICUCITURA VIA SAN BERNARDO-VIA ADDA (SP24) 

 

 
FIGURA 17 –SEZIONE TIPOLOGICA IN TRINCEA DELLA RICUCITURA VIA SAN BERNARDO-VIA ADDA (SP24) 
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5.5 RICUCITURA VIA SAN BERNARDO 

Come ampiamente anticipato, l’intervento prevede una seconda ricucitura dell’attuale SP 24 
Tirano-Stazzona, individuata anche come via San Bernardo. 
Questa ricucitura garantisce il collegamento del tratto di viabilità esistente tra i punti di interferenza 
con la ricucitura via San Bernardo - via Adda (SP24) di progetto (cfr. paragrafo precedente) tramite 
un sottovia (cfr. Sottovia al km 2+362.63). In questo modo viene ripristinato il collegamento diretto 
dell’abitato di San Bernardo con l’attuale SP 24 Tirano-Stazzona. 
La ricucitura ha una lunghezza di 165.27 m, prevede una sede stradale pavimentata con sezione 
tipo F2 extraurbana secondo il DM 05/11/2001, quindi larga 8.50 m con due corsie da 3.25 m e 
banchine da 1.00 m. 
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura Via San Bernardo con le relative verifiche 
ai sensi del DM 05/11/2001 è riassunta nella tabella che segue. 
Si può osservare come tutti gli elementi risultino verificati a meno dei rettifili terminali. Si tratta 
tuttavia di anomalie fittizie legate all’ingresso nell’area terminale di intersezione ovvero alla 
necessità di ricucire il tronco viario sul sedime stradale esistente. 
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L’asse è formato da due rettifili tra cui è interposta una curva avente raggio di 60 m, e raccorda la 
mini-rotatoria San Bernardo al tracciato dell’esistente omonima strada. 
Per tale tratto di strada, il limite di velocità è stato fissato in coerenza con il limite di velocità di 50 
km/h vigente sull’attuale via San Bernardo, come risulta dagli abachi riportati nella tavola 
S04PS00TRADG02.  
I diagrammi di visibilità planimetrica e altimetrica della ricucitura di via San Bernardo (assieme a 
quelli delle velocità) sono rappresentati nell’ elaborato S04PS00TRADG02. La distanza di visibilità 
per l’arresto risulta sempre verificata. 
L’andamento altimetrico è caratterizzato dalla presenza di 2 livellette congiunte da un raccordo 
altimetrico di raggio 5000 m. L’attacco alla piattaforma della rotatoria è operato da una livelletta 
avente la stessa pendenza della piattaforma con raccordo di raggio 5000 m. 
Tutti i raggi dei raccordi altimetrici sono verificati in merito ai minimi dettati dalla normativa [5].  
Conformemente ai dettami della [5] per le strade di categoria F2 extraurbana, la piattaforma sarà 
caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia per senso di marcia di 3.25 m e banchine 
laterali di 1.00 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello in terra, 
di larghezza complessiva di 1.00 m tale da garantire il corretto funzionamento delle barriere di 
protezione.  
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
 

 
FIGURA 18 – SEZIONE TIPOLOGICA IN TRINCEA DELLA RICUCITURA VIA SAN BERNARDO 
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5.6 ROTATORIA SAN BERNARDO 

La Rotatoria di San Bernardo è stata progettata conformemente alla norma [6]; in base al diametro 
della circonferenza esterna, che in questo caso è di 17 m, è classificabile come una mini-rotatoria. 
La tabella 1 del paragrafo 4.1 riporta i dettami normativi per la progettazione delle larghezze delle 
corsie a cui si è fatto riferimento nel progetto di tale rotatoria. 
La piattaforma della rotatoria in parola sarà dunque caratterizzata da un’unica carreggiata con una 
corsia di 7 m; con banchina esterna di 1 m ed interna di 0,50 m. 
Le correnti entranti e quelle uscenti sono separate fisicamente da isole direzionali di forma 
triangolare, insormontabili, che garantiscono una migliore percezione della rotatoria. Le isole 
divisionali, per gli elementi non codificati dalla norma [7], sono state progettate in generale in 
accordo con la norma [13].  
La pendenza delle falde della rotatoria in oggetto è del 2.00% verso l’esterno. 
La sottostante figura riporta la sezione tipo di progetto. 

 
FIGURA 19 – SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA ROTATORIA SAN BERNARDO 

 
La rotatoria è sostanzialmente a piano di campagna, con un piccolo rilevato lungo il lato 
prospiciente l’Adda. In generale l’intero piano di appoggio della rotatoria è trattato come fosse un 
rilevato, incassandolo di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa asportazione dello 
strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT).  
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5.7 RICUCITURA VIABILITÀ RURALE PRESSO LUNGO ADDA 4 NOVEMBRE 

L’intervento prevede la ricucitura della viabilità rurale esistente che dalla SP 24 Tirano-Stazzona, 
qui individuata anche come lungo Adda 4 Novembre, sale sul conoide addossato al versante 
orografico destro della valle, a monte della rotatoria di Tirano di progetto: la viabilità esistente è in 
realtà costituita da più stradine che si dipartono ortogonalmente da Lungo Adda 4 Novembre verso 
le aree coltivate e alcuni edifici rurali. 
La viabilità esistente verrà interferita dal rilevato del tracciato principale in prossimità della rotatoria 
di Tirano. 
La ricucitura ha una lunghezza di 398.23 m, prevede una sede stradale pavimentata larga 3,50 m; 
essa attraversa l’asse principale di progetto con un sottovia (cfr. Sottovia al km 3+015.45) per poi 
correre parallelamente al tracciato principale fino a collegarsi ad un’altra strada rurale esistente, 
ripristinando così il collegamento con le aree coltivate e gli edifici rurali. 
Si tratta dunque della ricucitura di una strada rurale a destinazione speciale per la quale le norme 
del D.M. 05/11/2001 non trovano applicazione. In ogni caso si è provveduto ad assicurare in ogni 
punto la sussistenza di un’adeguata visibilità per l’arresto, come dimostrato nei relativi elaborati di 
verifica.  
La sequenza degli elementi planimetrici della “Ricucitura viabilità rurale presso lungo Adda 4 
Novembre” è riassunta nella tabella che segue. 
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L’andamento altimetrico è caratterizzato dalla presenza di 5 livellette congiunte da raccordi 
altimetrici di raggio minimo 450 m e massimo 1000 m.  
Tutti i raggi dei raccordi altimetrici sono verificati in merito ai minimi dettati dalla normativa [5].  
La piattaforma sarà caratterizzata da una carreggiata con un’unica corsia 3.50 m e banchine 
laterali di 0.50 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello in terra, 
di larghezza complessiva di 0.50 m. Diversamente, ove sono presenti barriere di protezione, 
l’arginello ha dimensione di 1.00 m per garantirne il corretto funzionamento. 
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, inerbite con 
uno spessore di 30 cm di terreno vegetale. Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla 
quota del piano campagna (previa asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su 
uno strato di terreno di bonifica dello spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Tra le sezioni 11 e 14, poiché il dislivello tra il colmo dell’arginello e il piano campagna è di poco 
maggiore di un metro, si è abbassata la pendenza della scarpata (portando a 2:1) riducendo così il 
rischio legato ad eventuali svii dei veicoli e rendendo superflua l’installazione di barriere guard-rail. 

 
FIGURA 20 –SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA RICUCITURA VIABILITÀ RURALE LUNGO ADDA 4 NOVEMBRE 
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FIGURA 21 SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA RICUCITURA VIABILITÀ RURALE LUNGO ADDA 4 NOVEMBRE TRA LE SEZIONI 11 E 

14 
 

 
FIGURA 22 – SEZIONE TIPOLOGICA IN TRINCEA DELLA RICUCITURA VIABILITÀ RURALE LUNGO ADDA 4 NOVEMBRE 
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5.8 RICUCITURA VIA DELLA TUNDA 

L’intervento prevede la realizzazione di un nuovo tratto stradale che mette in collegamento via 
Lungo Adda V Alpini con la zona industriale di Tirano. 
Tale viabilità è stata trattata come una strada a carattere speciale in quanto serve un’area 
industriale/artigianale e quindi urbanizzata; essa sostituisce la funzionalità nel primo tratto 
dell’attuale via della Tunda che serve alcuni capannoni industriali, non più raggiungibili a causa 
della presenza del rilevato stradale di approccio al nuovo ponte sull’Adda (cfr. paragrafo 5.9).  
Si tratta di un tratto stradale rettilineo di lunghezza pari a 63.68 m con una sede stradale 
pavimentata larga 4,50 m con pendenza a falda unica pendente verso il muro di sostegno che 
separa le due strade. 
Le caratteristiche planimetriche della ricucitura di via della Tunda sono riassunte nella tabella che 
segue: 

 
 
L’andamento altimetrico è caratterizzato dalla presenza di 3 livellette congiunte da raccordi 
altimetrici di raggio 1000 m e 480 m. 
La piattaforma sarà caratterizzata da una carreggiata con un’unica corsia 3.50 m e banchine 
laterali di 0.50 m. Sui margini della carreggiata è prevista la realizzazione di una cunetta alla 
francese di 0.75 m e, sul lato opposto, di un ciglio in terra di 1 m.  

 
FIGURA 23 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA RICUCITURA DI VIA DELLA TUNDA 
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5.9 NUOVO COLLEGAMENTO SVINCOLO TIRANO-TIRANO CENTRO 

L’intervento prevede un nuovo tratto stradale che mette in collegamento la variante della SS.38 di 
Tirano con Tirano centro, attraversando l’Adda (cfr. ponte sull'Adda di Tirano - VI02); l’asse, 
staccandosi dalla variante in progetto tramite un’intersezione a rotatoria (rotatoria “Tirano”), si 
ricollega direttamente a via Argine Sinistro Poschiavino (nella zona industriale di Tirano fra il fiume 
Adda ed il torrente Poschiavino), coprendo integralmente il sedime dell’attuale via della Tunda. 
Dunque, tale intervento è configurabile come un adeguamento della strada esistente; nel tratto 
iniziale, tra le progressive 0 e 120 m, si conservano le pendenze trasversali e longitudinali oggi 
esistenti onde mantenere in esercizio l’attuale configurazione degli accessi carrabili da e per i 
capannoni industriali. Dopo la progressiva 120 l’asse viario prende quota per scavalcare il fiume 
tra le progressive 232,01 e 344,01 e ricollegarsi alla rotatoria “Tirano”.  
La ricucitura ha una lunghezza di 360.95 m e, in coerenza con le previsioni del progetto definitivo, 
prevede una sede stradale pavimentata con sezione tipo F1 extraurbana (DM 05/11/2001), dunque 
larga 9.00 m con due corsie da 3.50 m e banchine da 1.00 m. 
La sequenza degli elementi planimetrici del Nuovo Collegamento Svincolo Tirano – Tirano Centro 
con le relative verifiche ai sensi del DM 05/11/2001 è riassunta nella tabella che segue. 
Si può osservare come tutti gli elementi risultano verificati. 

 
Il diagramma delle velocità è stato costruito basandosi sulle stesse ipotesi adottate per gli altri assi: 
V = 0 km/h in caso di intersezione regolata da “Stop”, V = 30 km/h in caso di rotatoria o 
intersezione regolata da “dare precedenza”, accelerazione/decelerazione di 0.8 m/s2 (DM 
05/11/2001). 
Gli abachi recanti le verifiche di velocità e visibilità sono riportati nella tavola S07PS00TRADG01. 
La velocità massima è stata fissata a 80 km/h onde consentire la sussistenza di un’adeguata 
visibilità per l’arresto altrimenti non verificata per via del ristretto raggio del cerchio osculatore del 
raccordo altimetrico tra la livelletta di approccio al ponte e quella dello stesso ponte; tale 
circostanza è legata alla contestuale necessità di garantire gli accessi alle proprietà e di superare il 
fiume con adeguati franchi.  
L’andamento altimetrico è dunque caratterizzato dalla presenza di 3 livellette congiunte da raccordi 
altimetrici di raggio massimo 1415 m. 
L’attacco alla piattaforma della rotatoria è operato da una livelletta avente la stessa pendenza della 
piattaforma con raccordo di raggio 1000 m. 
Conformemente ai dettami della [5] per le strade di categoria F1 extraurbana, la piattaforma sarà 
caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia per senso di marcia di 3.50 m e banchine 
laterali di 1.00 m.  
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Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello in terra, di larghezza 
complessiva di 1.00 m tale da garantire il corretto funzionamento delle barriere di protezione.  
La strada corre tutta in rilevato per il quale, tra le sezioni 2 e 8 è prevista la realizzazione di 
scarpate con pendenza 3/2, inerbite con uno spessore di 30 cm di terreno vegetale. Il rilevato 
stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa asportazione dello 
strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Tra le sezioni 8 e 13, invece la strada presenta in sinistra un muro di contenimento a tutt’altezza 
onde limitare gli ingombri e consentire la fruizione delle aree esterne ai capannoni industriali.  

 
FIGURA 24 –SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DEL NUOVO COLLEGAMENTO SVINCOLO TIRANO – TIRANO CENTRO 

 

 
FIGURA 25 –SEZIONE TIPOLOGICA CON MURO DI SOSTEGNO DEL NUOVO COLLEGAMENTO SVINCOLO TIRANO – TIRANO CENTRO 

 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
In tutti gli altri casi la piattaforma esistente viene demolita e ricostruita. 
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5.10 RICUCITURA VIABILITÀ RURALE VIA GIUSTIZIA 

L’intervento prevede la ricucitura della viabilità rurale denominata via Giustizia che dall’abitato di 
Tirano sale sul conoide addossato al versante orografico destro della valle, a monte dello svincolo 
di Tirano di progetto. 
La viabilità esistente verrà interferita dal rilevato del tracciato principale in prossimità della rotatoria 
di Tirano. 
La ricucitura ha una lunghezza di 400.14 m, prevede una sede stradale pavimentata larga 3,50; 
essa attraversa l’asse principale di progetto con un sottovia (cfr. Sottovia al km 3+520.28) per poi 
portarsi complanare al tracciato fino a ricollegarsi a via Giustizia. 
Si tratta dunque della ricucitura di una strada rurale a destinazione speciale per la quale le norme 
del D.M. 05/11/2001 non trovano applicazione.  
In ogni caso si è provveduto ad assicurare in ogni punto la sussistenza di un’adeguata visibilità per 
l’arresto, come dimostrato nei relativi elaborati di verifica.  
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura viabilità rurale via Giustizia è riassunta 
nella tabella che segue. 
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L’andamento altimetrico è caratterizzato dalla presenza di 6 livellette congiunte da raccordi 
altimetrici di raggio minimo 150 m e massimo 1500 m.  
La piattaforma sarà caratterizzata da una carreggiata con un’unica corsia 3.50 m e banchine 
laterali di 0.50 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello in terra, 
di larghezza complessiva di 0.50 m. Dove sono presenti barriere di protezione, l’arginello ha 
dimensione di 1.00 m per garantirne il corretto funzionamento. 
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, inerbite con 
uno spessore di 30 cm di terreno vegetale. Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla 
quota del piano campagna (previa asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su 
uno strato di terreno di bonifica dello spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Tra le sezioni 1 e 3, e tra le sezioni 10 e 14, poiché il dislivello tra il colmo dell’arginello e il piano 
campagna è di poco maggiore di un metro, si è abbassata la pendenza della scarpata (portando a 
2:1) riducendo così il rischio legato ad eventuali svii dei veicoli e rendendo superflua (e non 
obbligatoria) l’installazione di barriere guard-rail. 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
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FIGURA 26 - SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA RICUCITURA VIABILITÀ RURALE VIA GIUSTIZIA 

 

 
FIGURA 27 – SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA RICUCITURA VIABILITÀ RURALE VIA GIUSTIZIA TRA LE SEZIONI 1 E 3, 10 E 14 
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FIGURA 28– SEZIONE TIPOLOGICA IN TRINCEA DELLA RICUCITURA VIABILITÀ RURALE VIA GIUSTIZIA 
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5.11 RICUCITURA LUNGO ADDA 4 NOVEMBRE (SP24) 

L’intervento prevede la ricucitura dell’attuale SP 24 Tirano-Stazzona, qui individuata anche come 
lungo Adda 4 Novembre; la viabilità esistente è una strada pavimentata larga circa 6 m che in 
questo punto percorre l’argine sinistro del fiume Adda. 
La viabilità esistente verrà interferita dal ponte di progetto sull’Adda in corrispondenza del nuovo 
collegamento svincolo Tirano – Tirano Centro (cfr. ponte sull'Adda di Tirano - VI02). 
Il tracciato della ricucitura si allontana dall’argine e dalla strada esistente per scendere nella 
campagna a lato sinistro dello stesso e sottopassare l’impalcato del ponte di progetto.  
Tale ricucitura infatti è stata realizzata in quanto l’altezza libera sulla viabilità esistente non 
rispettava quanto prescritto al paragrafo 2.2 del D.M. 04/05/1990 [Aggiornamento delle norme 
tecniche per la progettazione, la esecuzione e il collaudo dei ponti stradali].  
La ricucitura ha una lunghezza di 319 m e, in coerenza con le previsioni del progetto definitivo, 
prevede una sede stradale pavimentata con sezione tipo F2 extraurbana secondo il DM 
05/11/2001, quindi larga 8.50 m con due corsie da 3.25 m e banchine da 1.00 m. trattandosi di un 
adeguamento di breve lunghezza di una strada esistente, l’applicazione pedissequa dei dettami 
del DM 05/11/2001 non è un obbligo ma un riferimento progettuale. 
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura lungo Adda 4 Novembre (SP24) con le 
relative verifiche ai sensi del DM 05/11/2001 è riassunta nella tabella che segue. 
Si può osservare come alcuni elementi risultano non verificati. Si tratta innanzitutto della lunghezza 
dei rettifili terminali che risulta troppo corta. Si tratta di un’anomalia fittizia legata alla necessità di 
ricucire il tronco viario sul sedime stradale esistente. 
Le altre anomalie sono legate allo sviluppo minimo delle curve ed alla presenza di due clotoidi con 
sviluppo troppo corto rispetto al minimo richiesto per la rotazione della piattaforma e per il 
contraccolpo.  
Posto che il tracciato è vincolato dalla presenza delle pile del ponte sul fiume Adda non 
delocalizzabili, il tracciato studiato è il risultato di un’ottimizzazione tra l’esigenza di allontanare 
quanto più possibile il ciglio stradale dalle pile e la necessità di minimizzare le non conformità ai 
dettami di composizione geometrica dell’asse forniti dal DM 05/11/2001.  
Alle anomalie di tracciato riscontrate si è posto rimedio prevedendo la installazione lungo tutte le 
curve di delineatori e di marker luminosi di bordo carreggiata in modo da aumentare la visibilità e la 
leggibilità del tracciato stradale. All’ingresso delle curve, in corrispondenza del segnale di limite di 
velocità, saranno anche posate delle bande orizzontali di rallentamento ottico2. 
 
 

                                                 
2 Le anomalie legate alla costante al ridotto parametro della clotoide risultano in buona parte mitigate dalla 

presenza degli allargamenti di corsia per l’iscrizione in curva dei veicoli. 
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L’asse ricalca nella parte iniziale la strada esistente dalla quale si discosta con una curva di raggio 
200 m. Segue un breve rettifilo seguito, a sua volta, da una curva sinistrorsa di raggio 90 m che 
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sottopassa il ponte sul fiume Adda. La curva termina con una clotoide di flesso che introduce alla 
curva destrorsa di raggio 115 m che riporta il tracciato sul sedime esistente della SP24. 
Come risulta dagli abachi riportati nella tavola S09PS00TRADG01, coerentemente con i limiti di 
velocità già presenti sul lungo Adda in parola, la velocità massima è stata fissata a 50 km/h anche 
al fine di garantire la verifica dei i parametri geometrici.  
I diagrammi di visibilità planimetrica e altimetrica della ricucitura lungo Adda 4 Novembre (SP24) 
(assieme a quelli delle velocità) sono rappresentati nell’ elaborato S09PS00TRADG01. 
L’andamento altimetrico è caratterizzato dalla presenza di 4 livellette congiunte da raccordi 
altimetrici di raggio 1000 m e 1500 m.  
Tutti i raggi dei raccordi altimetrici sono verificati in merito ai minimi dettati dalla normativa [5].  
Conformemente ai dettami della [5] per le strade di categoria F2 extraurbane, la piattaforma sarà 
caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia per senso di marcia di 3.25 m e banchine 
laterali di 1.00 m. Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di un arginello in terra, 
di larghezza complessiva di 1.00 m tale da garantire il corretto funzionamento delle barriere di 
protezione.  
In rilevato come in trincea è prevista la realizzazione di scarpate con pendenza 3/2, inerbite con 
uno spessore di 30 cm di terreno vegetale. Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla 
quota del piano campagna (previa asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su 
uno strato di terreno di bonifica dello spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
 

 
FIGURA 29– SEZIONE TIPOLOGICA IN RILEVATO DELLA RICUCITURA LUNGO ADDA 4 NOVEMBRE (SP24) 
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FIGURA 30 – SEZIONE TIPOLOGICA IN TRINCEA DELLA RICUCITURA LUNGO ADDA 4 NOVEMBRE (SP24) 
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5.12 RICUCITURA ELIPORTO E INTERSEZIONE CON IL RAMO C DELLA ROTATORIA “CAMPONE” 

5.12.1 RICUCITURA ELIPORTO  
L’intervento prevede la riprofilatura dell’intersezione tra la Strada del Piazzun e l’Ex SS38. 
Tale ricucitura serve dunque a raccordare la viabilità esistente alla nuova quota di progetto dell’Ex 
SS38 (indicata in progetto come Ramo C – Rotatoria di Campone). 
La ricucitura ha una lunghezza di 122.24 m e prevede una sede stradale pavimentata larga 9.00 m 
con due corsie da 3.50 m e banchine da 1.00 m; il tracciato della ricucitura è posto esattamente in 
asse all’attuale strada del Piazzun e ne ripercorre le dimensioni trasversali. Essa è assimilabile ad 
una sezione tipo F1 locale extraurbana (DM 05/11/2001). 
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura Eliporto con le relative verifiche al DM 
05/11/2001, è riassunta nella tabella che segue.  
 

 
 
La costruzione del diagramma delle velocità è risultata condizionata dalle condizioni di termine del 
tracciato, caratterizzato dalla presenza di una intersezione a “T”. I diagrammi di velocità in andata 
e ritorno sono stati costruiti applicando una accelerazione/decelerazione di 0.8 m/s2 (DM 
05/11/2001). 
In corrispondenza dell’intersezione con l’ex SS.38 (ovvero il tracciato di progetto denominato 
Ramo C – Rotatoria di Campone) è presente un segnale di ‘Stop’; dunque la velocità di progetto di 
arrivo nell’intersezione è assunta pari a 0 km/h. 
I diagrammi di visibilità planimetrica e altimetrica della Ricucitura Eliporto (assieme a quelli delle 
velocità) sono rappresentati nell’ elaborato S10PS00TRADG01. 
L’andamento altimetrico è caratterizzato dalla presenza di 3 livellette congiunte da raccordi di 
raggio massimo 1200 m. 
L’attacco alla piattaforma del Ramo C è operato da una livelletta avente pendenza del 0,5% con un 
raccordo di raggio 550 m, al fine di garantire la sosta del veicolo in prossimità del segnale di ‘Stop’. 
Come detto in precedenza, la piattaforma sarà caratterizzata da un’unica carreggiata con una 
corsia per senso di marcia di 3.00 m e banchine laterali di 1.50 m.  
Sul margine della carreggiata è prevista la realizzazione di muri di contenimento a tutt’altezza, sui 
quali sono installate le barriere di protezione di tipo H2 bordo ponte.  
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FIGURA 31 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA RICUCITURA ELIPORTO 

 
Per i tratti di nuova realizzazione che si sovrappongono al tracciato esistente è stata prevista la 
scarifica della vecchia pavimentazione: nei tratti in cui la nuova pavimentazione è per l’intero 
spessore sopra la vecchia, di quest’ultima verrà comunque scarificato l’intero manto superficiale in 
conglomerato bituminoso.  
In tutti gli altri casi la piattaforma esistente viene demolita e ricostruita. 
 
 
5.12.2 INTERSEZIONE CON IL RAMO C DELLA ROTATORIA “CAMPONE” 
Come anticipato, la strada termina sul ramo C della rotatoria “Campone” realizzando con essa una 
intersezione lineare a “T”.  
Questa è stata progettata seguendo i dettami del DM 19/04/2006 prevedendo corsie di immissione 
sulla viabilità principale larghe 3,50 m e 3 m e corsie di uscite (sempre dalla viabilità principale) di 
3,50 m e 4,25 m. 
Per la costruzione delle isole divisionali si è fatto riferimento alla normativa [16]. Ciò ha consentito 
di minimizzare gli ingombri limitando il consumo dei pregiati terreni limitrofi.  
Le verifiche di visibilità della intersezione sono riportate nell’elaborato S10PS00TRADG02_A.  
Come si vede, onde garantire un’adeguata visibilità per l’arresto è stato necessario operare un 
allargamento di 3,60 m lungo il ramo C della rotatoria Campone.  
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FIGURA 32 – PLANIMETRIA DELLA INTERSEZIONE TRA RAMO “C” DELLA ROTATORIA DI CAMPONE E LA STRADA “RICUCITURA 

ELIPORTO”. 
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5.13 RICUCITURA EX SS38 – ELIPORTO 

L’intervento prevede la realizzazione di una ricucitura tra la Strada del Piazzun e la sede della 
SS38 che resta interclusa tra i rami B (che è il tratto terminale della variante alla SS.38 in progetto) 
e C della rotatoria “Campone”.  
Tale tratto di strada sarà infatti in parte rinaturalizzata ed in parte conservato per consentire 
l’accesso ai fondi ed alle proprietà private qui presenti, altrimenti interclusi.  
La strada denominata “Ex SS.38 – Eliporto” consente di connettere tale tronco residuale della 
SS.38 con la rete viaria locale e, più precisamente, con la viabilità denominata “ricucitura eliporto”.  
La ricucitura è dunque una strada a destinazione particolare (ai sensi del DM 05/11/2001) con una 
lunghezza di 131.41 m e prevede una sede stradale pavimentata larga 4.00 m con una corsia da 
3.00 m e banchine da 0.50 m. 
La sequenza degli elementi planimetrici della Ricucitura Ex SS38 - Eliporto è riassunta nella 
tabella che segue. 
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L’andamento altimetrico è caratterizzato dalla presenza di 3 livellette congiunte da raccordi 
altimetrici di raggio 750 m e 460 m. 
Come anzidetto, la piattaforma sarà caratterizzata da un’unica carreggiata con una corsia per 
senso di marcia di 3.00 m e banchine laterali di 0.50 m; tra le progressive 0+002 e 0+075, la 
banchina in sinistra è ampliata di 1 m per la presenza di un muro di contenimento, sul quale sono 
installate le barriere di protezione di classe H2 BP.  
Sul margine della carreggiata, ove non sono presenti muri, è prevista la realizzazione di un 
arginello in terra, di larghezza complessiva di 1.00 m tale da garantire il corretto funzionamento 
delle barriere di protezione.  
Il rilevato stradale è incassato di 20 cm rispetto alla quota del piano campagna (previa 
asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su uno strato di terreno di bonifica dello 
spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
Le sottostanti figure 32 e 33, riportano le sezioni tipologiche della strada in progetto 
rispettivamente in rilevato e in rilevato con muro di sostegno. La figura 34, invece, mostra la 
configurazione della strada nel tratto in affiancamento alla strada denominata “ricucitura eliporto”.  
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FIGURA 33 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA RICUCITURA EX SS38 – ELIPORTO IN RILEVATO 

 

 
FIGURA 34 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA RICUCITURA EX SS38 – ELIPORTO IN RILEVATO CON MURO DI CONTENIMENTO IN SINISTRA 

A PROTEZIONE DEL FABBRICATO 
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FIGURA 35 – SEZIONE TIPOLOGICA DELLA RICUCITURA EX SS38 – ELIPORTO IN TRINCEA CON, IN SINISTRA, LA RICUCITURA 

ELIPORTO 
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5.14 COLLEGAMENTI ALLE PROPRIETÀ PRIVATE 

5.14.1 COLLEGAMENTO ALLA PROPRIETÀ PRIVATA AL KM 6+605 
L’intervento prevede la realizzazione del collegamento di una proprietà privata, il cui accessibilità 
sarebbe altrimenti negata, dalla viabilità dell’asse principale in progetto.  
Questa nuova viabilità, non prevista nel progetto definitivo, ha una lunghezza di circa 35 m e 
prevede una sede stradale pavimentata con un’unica corsia larga 2.50 m e banchine laterali da 
0.50 m. 
Sul margine della carreggiata in destra è prevista la realizzazione di un muro, prima del quale è 
stata inserita una cunetta alla francese per la raccolta delle acque di larghezza complessiva di 1.00 
m; in sinistra invece è previsto il collegamento all’asse principale tramite una fascia di 2.00 m di 
misto granulare compattato.  
Il rilevato stradale, in continuità con quello dell’asse principale, è incassato di 20 cm rispetto alla 
quota del piano campagna (previa asportazione dello strato di scotico) e, a sua volta, poggia su 
uno strato di terreno di bonifica dello spessore di 80 cm. 
Tutto il materiale di riempimento dello strato di bonifica è inglobato in un cappotto di tessuto non 
tessuto (TNT). 
La sottostante figura riporta la sezione tipologica del tratto di strada in parola in affiancamento 
all’asse principale.  
 

 
FIGURA 36 – SEZIONE TIPOLOGICA 

 
5.14.2 RAMPA DI ACCESSO ALLA PROPRIETÀ PRIVATA SULLA EX SS.38 
La ricostruzione della strada di accesso all’eliporto ad una quota più elevata ha comportato la 
necessità di prevedere una nuova viabilità per consentire l’accesso alla proprietà privata presente 
al km 0+90 di detta strada. Si tratta di una rampa di circa 18 m di lunghezza che collega detta 
proprietà al vecchio sedime (dismesso) della SS.38, a sua volta collegato alla strada “Ricucitura 
eliporto” con le modalità descritte nel precedente paragrafo 5.13.  
L’asse in oggetto prevede una sede stradale pavimentata con un’unica corsia larga 2.50 m e 
banchine laterali da 0.50 m, per un totale di 3.50 m di piattaforma pavimentata. 
Sul margine della carreggiata in sinistra è prevista la realizzazione di un muro di sostegno per 
contenere il rilevato della anzidetta “Ricucitura eliporto”. Sul ciglio desto è invece prevista la 
realizzazione di una cunetta alla francese per la raccolta delle acque di larghezza complessiva di 
1.00.  
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6 PAVIMENTAZIONI 

Si riporta di seguito il dettaglio delle pavimentazioni previste per i rami stradali in parola.  
In tutte le rotatorie di connessione all’asse principale ed i relativi rami (cfr. cap. 4) è stata prevista 
la stessa pavimentazione semirigida di 63 cm prevista per l’asse principale: 
 

 Strato di usura in conglomerato bituminoso (CB)     6 cm 

 Strato di collegamento in conglomerato bituminoso (CB)    5 cm 

 Strato di base in conglomerato bituminoso (CB)    10 cm 

 Strato di fondazione in misto cementato (MC)     20 cm 

 Strato di sottofondazione in misto granulare (MG)    20 cm 

 Totale          63 cm 
 

 
FIGURA 36 – PAVIMENTAZIONE PREVISTA PER LE ROTATORIE SULL’ASSE PRINCIPALE ED I RELATIVI RAMI  

 
 
Per la viabilità secondaria è stata invece prevista una pavimentazione flessibile di 35 cm così 
composta: 

 Strato di usura in conglomerato bituminoso (CB)     4 cm 

 Strato di collegamento in conglomerato bituminoso (CB)    6 cm 

 Strato di base in conglomerato bituminoso (CB)    10 cm 

 Strato di fondazione in misto granulare (MG)     15 cm 

 Totale          35 cm 
 

 
FIGURA 37 – PAVIMENTAZIONE PREVISTA PER LA VIABILITÀ SECONDARIA 
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Per le strade interpoderali, per le quali è previsto lo strato superficiale bitumato, il pacchetto della 
sovrastruttura, in relazione al fatto che su tali strade non è previsto il passaggio di veicoli pesanti, 
è: 

 Strato di usura in conglomerato bituminoso (CB)     4 cm 

 Strato di collegamento in conglomerato bituminoso (CB)    6 cm 

 Strato di fondazione in misto granulare (MG)     25 cm 

 Totale          35 cm 
 

 
FIGURA 38 – PAVIMENTAZIONE PREVISTA PER LA VIABILITÀ INTERPODERALE 

 
Il dettaglio dei calcoli delle pavimentazioni è riportato nell’elaborato P00PS00GENRE03. 
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7 APPENDICE 1 

7.1 ROTATORIA VILLA DI TIRANO – RAMO A – DATI GEOMETRICI 
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7.2 ROTATORIA VILLA DI TIRANO – RAMO B – DATI GEOMETRICI 
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7.3 ROTATORIA VILLA DI TIRANO – RAMO D – DATI GEOMETRICI 
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7.4 ROTATORIA STAZZONA – RAMO B – DATI GEOMETRICI 
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7.5 ROTATORIA STAZZONA – RAMO D – DATI GEOMETRICI 
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7.6 ROTATORIA CAMPONE – RAMO C – DATI GEOMETRICI 
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7.7 RAMO RICUCITURA VIA SAN BERNARDO – DATI GEOMETRICI 
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7.8 RAMO SAN BERNARDO – DATI GEOMETRICI 
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7.9 RAMO ROTATORIA VIA SVANDANA – VIA SAN BERNARDO – DATI GEOMETRICI 

 

 
 
 
 


