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Relazione tecnica 

 

1 – Premessa 

La presente Relazione tecnica è afferente al Progetto di Fattibilità Tecnica ed Economica, 

redatto ai sensi dell’art. 23 del Decreto Legislativo n.50 del 18 Aprile 2016 e ss.mm.ii., 

riguardante il Collegamento viario tra Via Giovanbattista Lupia e il Ponte San Francesco di 

Paola (Ponte di Calatrava). 

Il tratto viario in progetto rappresenta il primo lotto di una nuova viabilità strategica per la 

città di Cosenza in quanto realizza un collegamento rapido nord-sud che si sviluppa ad est 

della città a ridosso della sponda ovest del Fiume Crati.  

 

2 - Stato di fatto 

Il progetto si sviluppa lungo la viabilità esistente su via Reggio Calabria: il primo tratto, in 

direzione nord, nasce in corrispondenza della rotatoria posta dal lato ovest del Ponte di 

Calatrava e termina in corrispondenza dell’incrocio con Via Nicola Arnone; il secondo tratto,  

che svolta ad est, è rettilineo e termina in corrispondenza del muro della particella catastale 

922. Il primo tratto si presenta libero da fabbricati sul lato ovest. Il secondo tratto, invece, è 

stato da poco bonificato con la demolizione delle baracche abusive (ancora visibili in foto). 

Giunti in corrispondenza del muro a protezione della linea ferroviaria, la strada curva verso 

sinistra e si arresta in corrispondenza del muro della particella catastale 922. 
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3 – Analisi delle possibili alternative 

Il progetto ha preso in esame due alternative. La prima, denominata ipotesi 1, segue la 

viabilità esistente di via Reggio Calabria e si limita ad un allargamento in sede per adeguare la 

strada alla sezione F urbana delle Norme Tecniche del D.M. 05/11/2001. La seconda, 

denominata ipotesi 2, prevede un tracciato più a est e si sviluppa completamente su aree 

nuove. 

Nella corografia seguente si riportano gli andamenti dei due tracciati. 

 

 

---------------- IPOTESI 1 

---------------- IPOTESI 2 
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Nella tabella seguente si riportano gli esiti dell’analisi costi benefici delle due alternative. 

 

ANALISI 

COSTI 

BENEFICI 

 

BENEFICI ATTESI – PUNTI DI FORZA E 

PUNTI DI DEBOLEZZA 

 

COSTI 

IPOTESI 1 Consumo del suolo limitato alle sole fasce di 

allargamento. Adeguamento alla categoria F urbana in 
sede. Riqualificazione delle aree limitrofe. Aumento 

dell’attuale livello di servizio. Costi di intervento 

limitati 

€. 635.000,00 

(di cui €150.000 

per acquisizione 

aree) 

IPOTESI 2 Aumento del consumo del suolo per effetto dell’uso di 
tratti di nuova viabilità. Adeguamento alla categoria F 

urbana. Allontanamento dall’area urbanizzata. Elevati 

costi di intervento. 

€. 740.000,00 

(di cui €255.000 

per acquisizione 
aree) 

 

A fronte di una maggiore facilità esecutiva ed un minore ingerenza nelle aree urbanizzate, a 

parità di sicurezza e di livello di servizio, non sono giustificati i maggiori costi dell’ipotesi 2 

rispetto all’ipotesi 1 (circa 105.000,00 euro in più). Pertanto si è deciso di optare per il 

tracciato dell’ipotesi 1. 

 

4 - Descrizione e caratteristiche del tracciato scelto (Ipotesi 1) 

Il progetto si sviluppa lungo la viabilità esistente su via Reggio Calabria. La strada ha origine 

in corrispondenza della rotatoria, posta all’inizio ovest del Ponte di Calatrava. A partire dalla 

bretella nord della rotatoria la strada percorre un primo tratto iniziale rettilineo di circa 20 mt. 

Successivamente ha inizio una grande curva a destra con raggio di 85 m. La strada riprende in 

rettilineo per circa 85 mt per poi girare a sinistra con un raggio di 40 ed, infine, giunge in 

corrispondenza del muro che segna il confine della particella catastale n. 922 del foglio 15 del 

comune di Cosenza. 

 

5 - Classificazione stradale e piattaforma  

Il tracciato stradale da progettare è classificato, ai sensi del codice della strada, come “Strada 

locale urbana” con tipologia “F”.  

La piattaforma stradale di questo tratto è formata da una carreggiata a doppio senso di marcia 
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con due corsie di m.3,50 ciascuna e da banchine laterali pavimentate di m.0,50, per una 

larghezza complessiva di m.8,00.  

Ai margini della carreggiata, separata da un cordolo di 15 cm, vengono realizzati su entrambi 

i sensi di marcia i marciapiedi aventi una larghezza di 2.50 m. 

L’intervallo della velocità di progetto è compreso tra 25 e 60 Km/h. Il livello di servizio 

scelto per la strada, ad una corsia, è da ritenersi adeguato al traffico di tipo sostenuto previsto. 

A tale livello corrisponde una portata di servizio massima pari a 800 autoveicoli equivalenti 

/ora.  

Le acque di piattaforma vengono raccolte ai due margini della carreggiata mediante un 

sistema di caditoie in ghisa su pozzetti prefabbricati collegate ad una tubazione fognaria 

realizzata con tubi in pead da 350 mm. Le acque così collettate vengono poi scaricate nella 

condotta fognaria ivi presente. 

La preparazione del terreno dovrà avvenire con uno scavo di spessore di circa 50 cm. Il piano 

di posa della fondazione stradale sarà preparato mediante compattazione. 

Il rilevato stradale, verrà realizzato con terre del tipo A1 A2-4 A2-5  A3 stese e compattate a 

strati dello spessore di circa 60 cm.  

La sovrastruttura della carreggiata presenta complessivamente uno spessore di circa cm.50, ed 

è composta di una fondazione di spessore minimo cm.30 costituita da misto granulare di cava, 

dallo strato di base in conglomerato bituminoso di pezzatura mm.0-30 di spessore cm.10, 

dallo strato di collegamento o binder di spessore cm.7 e dal tappeto di usura di cm.3.  

Ai sensi dell’art.7 e con riferimento alle analisi sul traffico effettuate, si ipotizza un traffico di 

tipo II, cioè con Traffico giornaliero medio nei due sensi maggiore di 1000 e presenza di 

veicoli di massa superiore a 3.000 kg compresa tra il 5 e il 15%.  

 

6 - Velocità di progetto 

La velocità di progetto è stata calcolata dal diagramma delle velocità e risulta essere compresa 

tra 30 km/ora e 40 km/ora. Nei bracci delle rotatorie è stata considerata una velocità di 

progetto in ingresso in rotatoria pari a 35 km/ora ed una velocità in uscita dalla rotatoria pari a 

35 km/ora.  
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7 - Andamento planimetrico dell’asse 

Il tracciato planimetrico è costituito da una successione di rettifili e curve circolari, raccordati 

tra loro da curve a raggio variabili (clotoidi).  

 

8 - Verifica rettifili 

I rettifili hanno tutti lunghezza inferiore a 1.320m. come indicato nella formula:  

Lr = 22 x Vpmax = 22 x 60 = 1.320m.  

 

9 - Verifica curve circolari  

I raggi di curvatura sono tutti superiori a quelli indicati nella tabella di cui al paragrafo 5.2.4 

della normativa e corrispondenti a 19 m. per le F urbane.  

Lo sviluppo delle curve è sempre superiore al minimo necessario per percepirle come tale e 

cioè corrispondente ad un tempo di percorrenza di almeno 2,5 secondi.  

Essendo tra due curve circolari sempre interposto un rettifilo non è necessaria la verifica di 

cui alla Fig. 5.2.2.a, mentre i rapporti tra i raggi delle curve circolari e le lunghezze dei rettifili 

risultano verificati.  

 

10 - Verifica curve a raggio variabile  

Sulle clotoidi, curve a raggio variabile il cui parametro di forma è uguale a 1, sono state 

effettuate le verifiche del parametro di scala A, di cui al paragrafo 5.2.5, ed in particolare:  

• Limitazione del contraccolpo 

• Sovrapendenza longitudinale delle linee di estremità della carreggiata 

• Criterio ottico 

• Rapporto tra clotoidi 

Le clotoidi inserite nel progetto sono clotoidi di transizione. 

 

11 - Pendenze trasversali   

Sui tratti in rettifilo la carreggiata presenta una doppia pendenza verso l’esterno pari al 2,5%; 

in curva la pendenza è inclinata verso l’interno e varia tra il 2,5% e il 7%, secondo quanto 

indicato nella Fig.5.2.4.a della normativa con riferimento alla Vmax. uguale a 100Km./h.. 

Lungo le curve a raggio variabile inserite tra un rettifilo e una curva circolare si realizza il 



Progetto di Fattibilità Tecnico ed Economica 
Collegamento viario Via Giovanbattista Lupia – Ponte San Francesco di Paola (Ponte Calatrava) - I Lotto  

 

 

 

 
6 

graduale passaggio della pendenza trasversale tra la situazione a doppia pendenza e quella a 

unica pendenza verso l’interno della curva, facendo ruotare la carreggiata stradale intorno al 

suo asse.  

L’andamento delle pendenze trasversali è fornito automaticamente dal software, assegnata la 

normativa di riferimento.  

Il controllo del valore massimo della pendenza longitudinale delle estremità della carreggiata, 

esclusi gli allargamenti in curva, risulta già verificato con la verifica del secondo criterio del 

parametro A per le clotoidi.  

 

12 - Allargamento della carreggiata in curva  

In corrispondenza delle curve circolari ciascuna corsia è stata allargata come previsto al 

paragrafo 5.2.7 della normativa. 

In corrispondenza delle clotoidi di transizione l’allargamento parte 7,50m. prima della 

clotoide e termina 7,50m. dopo il punto finale del raccordo.  

L’allargamento in curva è fornito automaticamente dal software, assegnata la normativa di 

riferimento. 

 

13 - Andamento altimetrico dell’asse  

La pendenza delle livellette non superiore al 3,5%, risulta inferiore rispetto alla pendenza 

massima del 10% per la tipologia F prevista al paragrafo 5.3.1 della normativa.  

I raccordi verticali sono costituiti da archi di parabola quadratica ad asse verticale. I raggi 

minimi sono stati desunti dalla fig.5.3.3.a per i raccordi convessi e dalla fig.5.3.4.a per i 

raccordi concavi, con riferimento alla distanza di visibilità per l’arresto calcolata sul grafico 

della Fig.5.1.2.c della normativa.  

 

14 - Verifica delle condizioni di visibilità  

Per garantire che la marcia di un veicolo proceda sempre sicura sia in rettifilo che in curva, il 

guidatore di un veicolo che viaggia alla velocità di progetto deve essere in condizione di 

disporre sempre di una distanza di visuale libera che non sia inferiore alla distanza di arresto 

del veicolo.  

In tal modo eventuali veicoli fermi o ostacoli generici sulla corsia di marcia possono essere 

individuati in tempo utile per fermare il veicolo prima dell’ostacolo imprevisto.  
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Per distanza di visuale libera si intende la lunghezza del tratto di strada che il conducente 

riesce a vedere davanti a sé senza considerare l’influenza del traffico, delle condizioni 

atmosferiche e di illuminazione della strada.  

La distanza di visibilità per l’arresto è pari allo spazio minimo necessario perché un 

conducente, posto al centro della corsia da lui impegnata e con l’altezza del suo occhio a 

1,10m. dal piano viabile, possa arrestare il veicolo in condizioni di sicurezza davanti ad un 

ostacolo imprevisto, posto lungo l’asse della corsia del conducente a 0,10m. dal piano viabile.  

Sui tracciati stradali sono state effettuate le verifiche delle visuali libere.  

Dove il tracciato si sviluppa in rilevato ed è necessaria l’installazione di barriere di sicurezza 

poste al limite della banchina, tali barriere costituiscono per le curve destrorse una limitazione 

che deve essere considerata ai fini della verifica della visuale libera per l’arresto.  

Da una prima verifica sulla distanza di visibilità per l’arresto in entrambe i sensi di marcia, 

elaborata con l’utilizzo del software, è stato rilevato che in corrispondenza delle curve 

l’installazione di un guard-rail al limite della banchina stradale potrebbe limitare la visuale 

libera e ridurla a valori inferiori alla distanza di arresto calcolata in funzione della velocità di 

progetto. Soltanto con l’individuazione della posizione esatta del tracciato e del suo profilo 

longitudinale da stabilirsi nel progetto definitivo si potrà indicare in quali tratti è possibile 

evitare l’installazione del guard-rail. Se comunque fosse necessaria la sua installazione sarà 

possibile comunque allargare la banchina e spostare il guard-rail in posizione tale da 

consentire idonee condizioni di visibilità. 

 

 

15 – Qualità architettonica e tecnico funzionale del progetto  

Il progetto architettonico della strada ha curato il particolar modo le opere d’arte, costituite 

essenzialmente dai due marciapiedi su cui vengono inseriti i filari d’alberi e l’illuminazione. 

Particolare attenzione e cura verrà data agli innesti con la viabilità secondaria comunale ed ai 

raccordi con la viabilità pedonale. 

Le opere a verde previste in progetto hanno l’obiettivo di inserire l’intervento stradale 

nell’ambiente interessato dall’opera, sia dal punto di vista paesaggistico, sia ambientale. 

Il paesaggio interessato dal progetto, infatti, si caratterizza dall’essere un ambito misto, in 

parte antropizzato e in parte a verde naturale che si sviluppa in una zona pianeggiante. In tale 

paesaggio gli interventi a verde assolvono una funzione estetica, migliorando le visuali 
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dell’opera infrastrutturale prevista. Assieme a questa funzione le opere a verde hanno anche 

l’obiettivo di definire tipologie di intervento a verde che siano tipiche dell’ambiente 

interessato dal progetto, considerando quindi non solo gli aspetti paesaggistici, ma anche 

quelli ecologici. 

Il progetto prevede, infatti, l’inerbimento delle scarpate dei rilevati e l’inserimento di specie 

arboree ed arbustive del tipo: siepi arbustive; siepe sempreverde; alberi in gruppo; prati. 

A livello generale, la composizione vegetazionale delle tipologie suddette si è basata sulla 

serie dinamica della vegetazione potenziale, scegliendo specie autoctone, o di particolare 

interesse paesaggistico nel territorio in esame. 

 

16 – Limitato consumo del suolo 

Il progetto si sviluppa interamente sul tracciato esistente. L’allargamento della sede stradale, 

dovuto all’adeguamento alla sezione F urbana del DM 05.11.2001, avviene prevalentemente 

sul lato est della carreggiata ove già sono presenti aree di margine. Pertanto, da come sopra 

evidenziato, il consumo di suolo e veramente limitato e non risulta necessario occupare nuove 

aree. 

 

17 – Valutazione del ciclo di vita e manutenzione delle opere 

Le strade rappresentano parte delle infrastrutture della viabilità che permettono il movimento 

o la sosta veicolare e il movimento pedonale.  

Gli elementi da valutare per l’analisi del ciclo di vita e la manutenzione delle opere si possono 

individuare in: la carreggiata, il sistema di raccolta delle acque bianche, le pavimentazioni 

bituminose, le scarpate, i marciapiedi, la segnaletica orizzontale e verticale e l’impianto di 

illuminazione. Le strade e tutti gli elementi che ne fanno parte che vanno manutenuti 

periodicamente non solo per assicurare la normale circolazione di veicoli e pedoni ma 

soprattutto nel rispetto delle norme sulla sicurezza e la prevenzione di infortuni a mezzi e 

persone. 

La carreggiata. Controllare periodicamente l'integrità delle superfici del rivestimento 

attraverso valutazioni visive mirate a riscontrare anomalie evidenti. Rinnovare periodicamente 

gli strati delle pavimentazioni avendo cura delle caratteristiche geometriche e morfologiche 

delle strade. Comunque affinché tali controlli risultino efficaci affidarsi a personale tecnico 
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con esperienza. 

Pavimentazioni stradali bituminose. Controllare periodicamente l'integrità delle superfici del 

rivestimento attraverso valutazioni visive mirate a riscontrare anomalie 

evidenti. Rinnovare periodicamente gli strati delle pavimentazioni avendo cura delle 

caratteristiche geometriche e morfologiche delle strade. Comunque affinché tali controlli 

risultino efficaci affidarsi a personale tecnico con esperienza. 

Scarpate. Controllare periodicamente l'integrità dei pendii e la crescita di vegetazione 

spontanea. Nel caso che la pendenza della scarpata sia >= 2/3 oppure nel caso che la 

differenza di quota tra il ciglio e il piede della scarpata sia > 3,50 m e non sia possibile 

realizzare una pendenza < 1/5, la barriera di sicurezza va disposta sullo stesso ciglio. 

Marciapiedi. La cartellonistica va ubicata nel senso longitudinale alla strada. In caso di 

occupazione di suolo pubblico da parte di edicole, cabine telefoniche, cassonetti, ecc., la 

larghezza minima del passaggio pedonale dovrà essere non inferiore a 2 m, salvo diverse 

disposizioni di regolamenti locali. Controllare periodicamente lo stato generale al fine di 

verifica l'assenza di eventuali buche e/o altre anomalie che possono rappresentare pericolo per 

la sicurezza ed incolumità delle persone. Ripristinare le parti mancanti e/o comunque 

danneggiati con materiali idonei. Provvedere alla pulizia delle superfici ed alla rimozione di 

depositi o di eventuali ostacoli. 

Segnaletica stradale orizzontale. I segnali devono essere realizzati con materiali idonei tali da 

essere visibili sia di giorno che di notte anche in presenza di pioggia o con fondo stradale 

bagnato. Nei casi di elevata frequenza di condizioni atmosferiche avverse possono essere 

utilizzati materiali particolari. La loro durata dipende da fattori come la frequenza del 

passaggio di veicoli, dalla densità del traffico, dalla ruvidità della superficie stradale e da 

aspetti relativi alle condizioni locali, quali, per esempio, l'uso di pneumatici antighiaccio con 

inserti metallici, ecc.. Le attività di manutenzione interessano il controllo dello stato ed il 

rifacimento delle linee e della simbologia convenzionale. Per ragioni di sicurezza è importante 

che periodicamente venga rinnovata la simbologia stradale con materiali appropriati (pitture, 

materiali plastici, ecc.) che tengano conto delle condizioni ambientali e nel rispetto del Codice 

della Strada. 

Segnaletica stradale verticale. Controllare l'assenza di eventuali anomalie. In particolare 

verificare il corretto posizionamento della segnaletica verticale. In caso di mancanza e/o usura 

eccessiva degli elementi provvedere alla sostituzione e/o integrazione degli stessi con altri 
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analoghi e comunque conformi alle norme stabilite dal Nuovo Codice della Strada e dal 

Regolamento di attuazione del nuovo codice della strada.  
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