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MINISTERO DELLE INFRASTRU'ITURE
E DEI TRASPORTI

DECRETO 19 aprile 2006. -

Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle

intersezioni stradali.

IL MINISTRO DELLE INFRASTRUTTURE
E DEI TRASPORTI

Viste Part 13 del deercto logislativo 30 aprile 1992,
n. 285 «Nuovo c>dice della ctrajay che prevede I'ema-
nazione da parte del Ministro dei lavori pubblici, sentiti
il Consiglio superiore dei lavori pubblici ed il Consiglio
nazionale delle ricerche, delle norme funzionali e geo-
metriche per la costruzione, il controllo ed il collaudo
delle strade;

. Visto I’art. 41,
30 Iuglio 1999, n. 300, con il quale ¢ stato istituito il

comma 3 del decreto legislativo

Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e sono

state trasferite allo stesso le funzioni ed 1 compiti gia
del Ministero dei lavori pubblici;

Visto il decreto 5 no/embre 200, n. 6792 del Mini-
stro delle infractratture e dei traqr\nr‘ri che ha anprovato

le «N~rme funzionali e geometriche ver la costrurion:
delle strade», che riguardano le caratteristiche della
piattaforma, in funzione della classificazione stradale,

.| e la geometria dell’asse;

Visto il decreio 2?2 anrile 200<, n. 67/S del Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti con il quale € stato
modificato il decreto ministeriale 5 novembre 2001,
n. 6792;

Considerato che, al fine di integrare le norme relative
all’asse stradale, ¢ stato condotto uno studio a carattere
prenormativo sulle caratteristiche funzionali e geome-
triche delle intersezioni stradali;

Considerato che il documento tecnico risultante dal
citato studio recante il titolo «Norme sulle caratteristi-
che funzionali e geometriche delle intersezioni stradali»
€ stato approvato dalla Commissione di studio per le
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norme relative ai materiali stradali e progettazione,

costruzione e manutenzione strade del Consiglio nazio-

nale delle ricerche, in data 10 settembre 2001;

Visti i voti numeri 150 e 204 resi dall’Assemblea gene-
rale del Consiglio superiore dei lavori pubblici nelle
adunanze, rispettivamente del 30 aprile 2004 ¢ del
30 Iugho 2004, con i quali € stato espresso parere favo-
- revole al testo delle «Norme funzionali e geometriche
per la costruzione delle intersezioni stradali», nella
-forma rielaborata dalla Commissione relatrice dello
stesso Consiglio superiore;

Considerato che si ¢ ritenuto opportuno apportare
ulteriori modifiche redazionali;

Ritenuto che. nelle mor: della definizione delle
norme sugli adeguamenti delle strade esistent ., nell’am-
bito delle quali sara definita anche la normativa rela-
tiva alladeguamento delle intersezioni esistenti,
occorre limitare il valore cogent: delle «Norme funzio-
nali e geometriche per la costruzione delle intersezioni
stradali» soltanto alle nuove intersezior 1

Ritenuto altresi. nelle more di una specifica norma-
tiva sugli accessi stradali, di assimilare la disciplina
degli stessi a quella delle intersezioni, limitatamente ad
alcuni aspetti, conferendo alla stessa valenza di norma
di riferimento;

Ritenuto che dall’applicazione del presente decreto
debbono essere esclusi i progetti definitivi gia redatti
alla data della sua entrata in vigore, nonché i progetti
preliminari inerenti opere inserite nei programmi della
legge n. 443 del 21 dicembre 2001 (Legge Obiettivo),
perché Tlapplicazione delle norme sopravvenute
potrebbe comportare la tardiva introduzione di varianti
non secondarie, imponendo tempi lunghi di rielabora-
zione del progetto e, in ipotesi, il reperimento di nuove
risorse finanziarie, con conseguenti aggrav1 di costi e
blocco prolungato dell’avvio di opere gia progettate e
finanziate;

Ritenuto infine di dover regolamentare Iapphca-
zione delle norme ai progetti preliminari gla approvati,
in modo da accelerare la procedure di revisione proget-
tuale;

Visto l'art. 14 della legge 11 febbraio 1994, n. 109 e
successive modificazioni ed integrazioni che prevede
P'inserimento, nei programmi triennali e negli aggiorna-
menti annuali, dei lavori, subordinatamente alla appro-
vazione dei relat1v1 progetti preliminari;

Decreta:

Art. 1.
Oggetto

1. Sono approvate, ai sensi dell’art. 13, comma 1 del
decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, le «Norme
funzionali e geometriche per la costruzione delle inter-
sezioni stradali», riportate in allegato al presente
decreto, di cui formano parte integrante. Esse sono
dirette a tutti gli enti proprietari e gestori delle strade
di uso pubblico.

Art. 2.
Campo di applicazione

1. Le norme approvate con il presente decreto si
applicano alla costruzione di nuove intersezioni sulle

strade ad uso pubblico, fatta salva la deroga di cui

all’art. 13, comma 2 del decreto legislativo n. 285/1992.

2. La deroga di cui al comma 1, supportata da speci-
fiche analisi di sicurezza, ¢ ammessa previo parere del
Consiglio superiore dei lavori pubblici, per le interse-
zioni che interessano le autostrade, le strade extraur-
bane principali e le strade urbane di scorrimento, e del
S.LLT - Settore infrastrutture territorialmente compe-
tente - per le altre strade.

3. Nel caso di interventi di adeguamento di interee-
zioni esistenti le norme allpgatp coctitniscono | riferi-

‘nento cui la progettazione deve tendere.

4. Le norme allegate non si applicano alle interse-
zioni in corso di realizzazione ed a quelle per le quali,
al momento della sua entrata in vigore, sia gia stato
redatto il progetto definitivo, ovvero il progetto preli-
minare nel caso di opere inserite nei programmi della
legge n. 443 del 21 dicembre 2001. Per i progetti preli-
minari di opere non inserite nei programmi della legge
n. 443 del 21 dicembre 2001, gia approvati, le varianti
richieste in applicazione del presente decreto saranno
introdotte in corso di stesura del progetto definitivo,
senza l'obbligo di rivedere il progetto preliminare.

5. Le norme allegate costituiscono altresi il riferi-
mento cui la progettazione deve tendere per gli accessi
di nuova realizzazione, nelle more dell’emanazione di
una specifica norma, fermo restando quanto stabilito
in proposito dal Codice della strada e dal Regolamento
di attuazione.

Art. 3.
Pubblicazione

1. Il presente decreto € inviato alla Corte dei conti per
la registrazione ai sensi dell’art. 3, comma 1, lettera c)
della legge 14 gennaio 1994, n. 20 ed alla Gazzetta
Ufficiale della Repubblica italiana per la pubblicazione.

2. Il presente decreto entra in vigore decorsi trenta
giorni dalla data di pubblicazione nella Gazzetta Uffi-
ciale della Repubblica italiana.

Roma, 19 aprile 200¢

Il Minictro- T 1miaeng

Registrato alla Corte dei conti il 20 giugno 2006
Ufficio di controllo atti Ministeri delle infrastrutture ed assetto del
territorio, registro n. 3, foglio n. 212
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Il Decreto viene approvato quando ormai i ministro è ormai esautorato dalle elezioni nazionale del 9 Aprile 2006


24-7-2006 GAZZETTA UFFICIALE DELLA REPUBBLICA ITALIANA Serie generale - n. 170

=

ALLEGATO

INTRODUZIONE

In attuazicne dell’art. 13 del D. L.vo 30.4.1992 n. 285 e s.m.i., le presenti norme )
disciplinano i criteri per la costruzione delle intersezioni stradali.

‘Le intersezioni stradali costituiscono i punti nodali della viabilita ed in
corrispondenza di esse gli utenti debbono poter esercitare le loro scelte
decisionali sull'itinerario programmato. Le loro caratteristiche funzionali e
geometriche devono essere congruenti con quelle delle reti stradali alle quali
appartengor" Occcrrc quf.".di ch: esse siano inquadrate in un sistema

A M A

della rete stessa.

Una classifica sistematica delle possibili “forme elementari” del modo di
effettuare le svolte facilita la definizione stessa dellintersezione e consente di
tradurre in forma schematica di elementi di collegamento o di svolta il disegno
logico dei flussi di traffico che impegnano il nodo considerato.

La classificazione delle intersezioni si realizza facendo riferimento a quella
stradale e utilizzando i principi della teoria delle svoite, basati sull'analisi
funzionale dei flussi di traffico, cioé sulla topologia delle manovre possibili e
sulla geometria delle traiettorie descrivibili dai veicoli in movimento.

La numerosita delle soluzioni progettuali possibili, in relazione ai vincoli imposti
dalle caratteristiche dei luoghi e dal ruolo che ogni singola strada riveste
nellambito della rete, comporta per il progettista I'adozione di un approccio
razionale che individui le opere necessarie a realizzare le manovre di passaggio
gall'una ali'aitra strada, in modo sicuro, con il minimo perditempo e con cnterl di
efficlenza tecnico economica. :

Esistono due momenti fondamentali, imprescindibili, nell'organizzazione
razionale di una intersezione stradale:

e [aftribuzione di una categoria tipologi:a, in relazione alle caratteristiche

di classifica delle strade che s’intersecano:

e la procedura compositiva aeqli elementi geometrici e funzionali, atti a
realizzare le possibili manovre di svolta, necessarie per il trasferimento dei

flussi da una strada all’altra.

Occorre tener presente che in corrispondenza delle intersezioni stradali i veicoli
compiono manovre, abbandonando quindi un regime di marcia caratterizzato da
velocita pressoché costanti e da traiettorie a bassa curvatura, per passare
rapidamente ad un regime che & essenzialmente di moto vario. Dette manovre
sono infatti caratterizzate da velocita variabili e da traiettorie fortemente curve,
almeno nella maggioranza dei casi.-

— 11—


digiampietro@webstrade.it

digiampietro@webstrade.it

digiampietro@webstrade.it

digiampietro@webstrade.it

digiampietro@webstrade.it
NORME DI SOLI INGEGNERI STRADALI.
- Di nuovo una norma con un approccio vetero ingegneristico, con attenzione alla progettazione della sola carreggiata stradale, 
- Non ci sono URBANISTI, AMBIENTALISTI, PAESAGGISTI, esperti di SICUREZZA nella commissione strade CNR
- SENZA ATTENZIONE ALLA CITTA' E AL TERRITORIO (marciapiedi, alberi, piste ciclabili, parcheggi, concezione dello spazio stradale...
(vedi VSS 640 210-213) 
INADATTE PER LA RIQUALIFICAZIONE DELLE STRADE ESISTENTI
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1. CRITERI PER L’UBICAZIONE DELLE INTERSEZIONI IN

UNA RETE STRADALE

La corretta collocazione delle intersezioni rappresenta un elemento

fondamentale del procedimento di pianificazione e di progettazione che va

verificato in base a tre condizioni:

- eventuali interferenze funzionali con intersezioni adiacenti;

- . compatibilitd con le condizioni plano-altimetriche degli assi viari;

- compatibilita con le caratteristiche della sede viaria (sede naturale, gallerie,
viadotti, ecc.).

Per auanto concerne l'interferenza con i nodi viari adiacenti, la distanza minima
da adottarz dipende dalla tipologia della intersezione, dovendosi considerare
interferente anche una parziale sovrapposizione della seanaletica di preavviso.
In linea generale si deve adottare in campo extraurbano un distanziamento

minimo di 500 n tra intersezioni contigue.

Per quanto concerne le condizioni plano-altimetriche, valgono le seguenti

avvertenze:

- le intersezioni devono essere realizzate preferibilmente in corrispondenza di
tronchi stradali rettiline ; possona essere realizzate anche in tratti di strada
curvilinei ma nel rispetto delle distanze minime di visibiliti (v. paragr. 4.6);

- per le intersezioni a raso I'angolazione tra gli assi delle strade non deve
risultare inferiore ad un anaolo di valore pari a 70°;

- sulle rampe e lungo gli aporestamenti per le manovre di entrata ed uscita
non & consentita la realizzazione di accessi, passi carrabili, aree di sosta,
fermate veicolari ed altre consimili funzioni;

- per le intersezioni a raso i rami di interconnessione che realizzano le svolte

- - devono avere pendenze aggiuntive longitudinali non superiori del 2%
rispetto alle livellette delle strade confluenti;

- le intersezioni possono essere realizzate in viadotto, in corrispondenza di
opere di sostegno ed in galleria, escludendo, in quest'uitimo caso, di
ubicare le aree di diversione e di immissione nelle zone di imbocco e di
uscita delle gallerie.

1
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2. MANOVRE ELEMENTARI

Le principali manovre elementari che possono essere effettuate in una

intersezione sono schematicamente rappresentate in Figura 1. Tra queste, le

manovre di diversione o immissione n sinistra 1or sono ammesse sulla

corrente principale di traffico di strade di tipo A, B e D mentre sono ammesse

sulle loro strade di servizio, sulle rampe di svincolo e sulla corrente principale di

traffico di strade di tipo C, E ed F.

Conseguentemente alle manovre indicate in Flgura 1 vengono ad identificarsi

alcuni punti caratteristici, dalla presenza dei quali dipendono le condizioni di

sicurezza e di operativita dell'intersezione. Questi costituiscono i cosiddetti

"punti di conflitto" fra le traiettorie, e nascono dalla interferenza potenziale di

queste. Si distinguono in: @

- punti di conflitto di intersezione o attraversamento

- punti di conflitto di diversione;

- punti di conflitto di immissione.

Per i punti di conflitto di intersezione deve essere adottata una delle seguenti

soluzioni progettuali:

1° sfalsamento altimetrico delle traiettorie;

2° realizzazione di tronchi di scambio trasformando il punto di conflitto di
intersezione in punti di diversione e/o immissione:

3° sfalsamento temporale di tipo imposto semafor>) o di tipo attuato
dall'utente (precedenza o stop).

a) attraversamento ad . ’
incrocio ~ \

in sinistra

v

*b) diversione o uscita

v

in destra \

in sinistra

\ .
in destra ; )
" | d) svolta propriamente ' T ~— 7

detta
e) scambio /r ‘4

Figura 1 - Definizione delle manovre elementari.

c) immissione o entrata
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SVINCOLO, SEMAFORO, INTERSEZIONE A PRECEDENZA ?
Si elencano le diverse possibilità compositive ma non si indicano diversità, criteri di scelta, convenienza d'uso.
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3. CLASSIFICAZIONE TIPOLOGICA DELLE INTERSEZIONI

Sulla base della classificazione delle strade prevista dal Codice della Strada e
dal D.M. 5.11.2001 n° 6792 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione
delle strade”, articolata in otto tipi di strade, quattro per I'ambito extraurban> e
quattro per I'ambito urbanc, i nodi di interconnessione possono concettuaimente
rappresentarsi come gli elementi di una matrice simmetrica (8x8), del tipo di
quella riportata nella Figura 2, ove figurano tutti i possibili nodi di intersezione
fra due strade (o punti simbolici). ‘

Nella matrice si distinguono nodi omogenei, che connettono strade dello stesso
tipo, e nodi disomogenei, che connettono strade di tipo diverso. Mentre nei
primi (nodi omogenei) sono sempre consentite connessioni che realizzano il
trasferimento dei flussi da una strada all'altra, nei secondi (disomogenei), per
ragioni di sicurezza e funzionalitad, non sempre la realizzazione della
connessione dei flussi di traffico & ammessa. Pertanto alcuni nodi, nei quali &
forte la differenza fra i livelli gerarchici delle strade confluenti, vengono

considerati non ammissibili. , I:?V|
! [- insieme delle Strade
AJA | B||C|D|E]|F|F.
A - L BT NODI OMOGENEI
A,
. | NOD! DISOMOGENE!

/

¥

B
C
D ,.gJTIPOdi
F

CONNESSIONE
—g L Nodo T i NON CONSENTITA
7]
o
]
©
Q
£
g
n
2 F,

Figura 2 - matrice simbolica di rappresentazione di tutti i possibili nodi
d'intersezione.

Laddove la connessione € ammessa, & possibile distinguere diverse tipologie di
nodo in relazione alla possibilita o meno che in corrispondenza del nodo si
verifichino punti di conflitto di intersezione (v Finiira 3) Nel caso di nodo in cui
le strade confluenti siano tutte a carregaiate separate, nor sono ammessi punti
di conflitto di intersezions e la connessione sara risolta con uno svincolo (nodo

E
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CLASSIFICAZIONE DI TIPO COMPILATIVO 
presochè inutile nella progettazione delle intersezioni
e artificiosamente rigida.
Anche perchè ci sono ottimi esempi di intersezioni DISOMOGENEE e in discontinuità gerarchica che funzionano benissimo
(Es. SVINCOLI a OCCHIALINI  tra strade di tipo A o D e strade di tipo F. Vedi Costa del Sol in  )
http://www.geocities.com/Athens/Agora/5311/CASI-STUDIO/Costa-del-Sol/000-costa-del-sol.htm
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STRADE A CARREGGIATE SEPARATE SENZA PUNTI DI CONFLITTO ?
Altra prescrizione priva di senso. 
Non sarebbero dunque possibili intersezioni  tra strade confluenti a carreggiate separate governate da semafori ? Quanti viali e strade di tipo D con incroci semaforiuzzati sarebbero illegali.
Evidentemente l'affermazione è poco chiara o paradossale.
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di tipo 1), ammettendo eventualmente per le sole correnti di svolta manovre di
scambio. Laddove una delle strade che converaono nel nodo & di un tipo per il
quale la sezione trasversale € prevista ad unica carreqgiata, possono essere
ammesse su tale strada manovre a raso, mentre l'incrocio fra le correnti
principali va risolto sfalsando i livelli (nodo di tipo 2). Laddove le due strade che
si considerano appartengano a tipi per i quali la sezione trasversale prevista &
ad unica carreggiata, l'intersezione potra essere risolta a raso (nodo di tipo 3).

Alle tipologie di nodi individuate nella Figura 3 si possono associare soluzioni
geometriche compatibili e differenziate, in relazione ai tipi di strade confluenti
nel nodo. . _

Tra le soluzioni funzionali compatibili tra le diverse tipologie di nodi, quelle piu
usuali fanno riferimento all'incrocio fra due strade (intersezioni a quattro bracci)
o allinnesto di una strada sull'altra (intersezioni a tre bracci). Intersezioni piu
complesse sono da evitare; soltanto nel caso di intersezioni a livello o
parzialmente a livelli sfalsati, organizzate a “rotatoria”, & possibile considerare
piu di due strade confluenti nel nodo.

Le intersezioni a raso, definite dal Codice della Strada, vengono distinte in:
a) intersezioni lineari a raso quando sono consentite manovre di intersezione,

ai sensi di quanto detto nel cap. 2;
b) intersezioni a rotatoria, quando i punti di intersezione sono eliminati.
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INTERSEZIONE A LIVELLI INTERSEZIONE A LIVELLI
SFALSAT] CON EVENTUALI SFALSATI CON MANOVRE

MANOVRE Di SCAMBIO DI SCAMBIO O INCROCI A RASO

SVINCOLO
@ INTERSEZIONE A INTERSEZIONE
RASO S NON CONSENTITA

Aex - AUTOSTRADE EXTRAURBANE
Airs - AUTOSTRADE URBANE

B - EXTRAURBANE PRINCIPALI
C - EXTRAURBANE SECONDARIE
D . URBANE DI SCORRIMENTO
E - URBANE DI QUARTIERE

Fea - LOCALI EXTRAURBANE

Furb - LOCALI URBANE

Fex Furb
Figura 3 - Organizzazione delle reti stradali e definizione delle intersezioni ammesse (come livelli minimi).
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SCHEMA INUTILE, ERRATO, LACUNOSO
1. LACUNOSO Lo scjhema non indica quando usare le diverse possibilità di intersezione (quando usare i semafori o rotatorie, ontersezioni a precedenza?)
2. Alcune delle possibilità che proibisce (intersezione diretta di strade di rango superiore con strade locali F) sono invece egregiamente risolte da intersezioni a rotatoria con uno o due ponti (Vedi Caso studio Costa del Sol, su Webstrade.it)
3. L'inutilità dello schema di tipo gerarchico compilativo che nulla aggiunge alla getione dle progetto delle intersezioni, ma introduce inutili vincoli.
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4. CARATTERIZZAZIONE GEOMETRICA DEGLI ELEMENTI
DELL’INTERSEZIONE

Per la definizione delle caratteristiche geometriche dell'intersezione, i principali
elementi da stabilire riguardano:

¢ le dimensioni e la composizione delle piattaforme stradali;

* le pendenze longitudinali, trasversali e composte delle rampe, delle aree
pavimentate interessate dal transito dei veicoli e degli spazi marginali;

¢ iraccordi altimetrici;

¢ |e caratteristiche geometriche degli elementi componenti, e specificatamente:
— i raggi delle curve circolari (in relazione alle velocita e alle pendenze

trasversali della piattaforma);

— i parametri caratteristici degli elementi planimetrici a curvatura variabile;

— le rotazioni delle sagome stradali e 'andamento dei cigli;

e l'entita di eventuali allargamenti delle carreggiate (o delle aree di transito) per
tutte le tipologie di veicoli ammessi a circolare nell’intersezione;

» le caratteristiche delle curve di ciglio, necessarie per consentire I'iscrizione in
curva dei veicoli pesanti e/o per migliorare le condizioni operative delle
correnti di svolta;

e la forma, le dimensioni e le caratteristiche delle isole di canalizzazione, ove
presenti, dalle quali dipendono le caratteristiche di leggibilita e guida visiva
delle traiettorie di approccio alle zone di incrocio;

e la forma, le dimensioni e le caratteristiche degli elementi complementari e
d’arredo;

e gli eventuali altri elementi relativi alle caratteristiche geometriche
dell'intersezione, anche per analogia con quanto previsto dal D.M. 5.11.2001.

I minimi valori che possono assumere le caratteristiche geometriche vincolanti
degli elementi componenti I'intersezione sono indicati nei seguenti paragrafi.

4.1 Definizioni
| principali elementi componenti un’intersezione sono:

- Le rampe, che rappresentano i tronchi stradali di collegamento tra rami di
un’intersezione a livelli sfalsati (svincolo).

- Le corsie specializzate, destinate ai veicoli che si accingono ad effettuare le
manovre di svolta a destra ed a sinistra, e che consentono di non arrecare
eccessivo disturbo alla corrente di traffico principale. Possono essere di
entrata (o di immissione), di uscita (o di diversione) e di accumulo per la

— 17 —
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svolta a sinistra, e possono essere realizzate nelle intersezioni lineari a raso

e a livelli sfalsati, secondo quanto previsto nella Tabella 1.

Tipo di strada _ . Tipologia di <_:orsia specializzata’
principale di uscita di entrata daccumulo per
(o diversione) (o immissione) svoita a sinistra
strade extraurbane
A Obbligatoria Obbligatoria Nonh ammessa
B Obbligatoria Obbligatoria Non ammessa
C Ammessa Non ammessa Ammessa
F Ammessa Non ammessa Ammessa
strade urbane
A Obbligatoria Obbligatoria Non ammessa
D Ammessa Ammessa Non ammessa
E Ammessa Ammessa Ammessa
F Ammessa Ammessa Ammessa
Tabella 1

n

L’inserimento delle corsie specializzate, nei casi in cui queste sono “ammesse
deve essere valutato in relazmne a criteri funzionali, secondo quanto detto ne
capitolo 5. ;

Le corsie specializzate si sviluppano, generalmente, in affiancamento alla
strada cui afferiscono. In particolare, le corsie di entrata e di accumulo
assumono una configurazione parallela all’asse principale della strada; quelle in
uscita possono essere realizzate con tipologia in parallelo ovvero mediante
'adozione della soluzione “ad ago”.

e Le corsie di entrata (0 di immissione) sono composte dal seguenti tratti
elementari (Figura 4):
— Tratto di accelerazione di lunghezza L, .
— Tratto di immissione di lunghezza L.
— Elemento di raccordo di lunghezza L.

immissione (Li.e) - FUNZ. Raccordo (Lv,e) - GEOM.

\/&mlﬂaﬁm (La.e) - CINEM. _J

Figura 4

— 18 —
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In realtà poco o nulla si dice nel capitolo 5 sui criteri per la scelta delle diverse tipologie di soluzioni prima ancora di quella delle tipologie di corsie. 
Erano molto più chiare le indicazioni a carattere prenormative del dociìumento CNR-IGCSS 2002 (su CD ROM 1 e 6 dell'Archivio Webstrade)
(  http://www.webstrade.it//ricerca/CD-ROM-06/Norme-strade/
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e le corsie di uscita (o di diversione) sono compoéte dai seguenti tratti
elementari:

— Tratto di manovra di lunghezza L ..

— Tratto di decelerazione di lunghezza Lq, (comprendente meta della
lunghezza del tratto di manovra Ly, ,) parallelo all’asse principale deiia
strada, nel caso di tipologia parallela (Figura 5), o coincidente
interamente con I'elemento a curvatura variabile, nel caso di tipologia ad
ago (Figura 6). '

Manovra (Lm,u) - GEOM.
‘ Decelerazione (Ld,u) - CINEM.

[ Figura 5

[————

| %

Decelerazione (Ld,u) - cingp,

Figura 6

e Le corsie di accumulo per la svolta a sinistra sono composte dai seguenti
tratti elementari:

~ Tratto di raccordo, di lunghezza L, ..
— Tratto di manovra, di lunghezza L.
— Tratto di decelerazione, di lunghezza L.

— 19 —
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— Tratto di accumulo, di lunghezza L, ,.

m—
!
!
{

Manovra (Lm.a) ]
Raccorda (Lv.a) - GEOM. GEOM. Decelerazione (|d,a) - CINEM. Accumulo (La,a) - FUNZ.

AMBITO EXTRAURBANO

| |
———— =———1
| |

-

Raccordo (Lv.a) - GEOM. Accumulo (La,a) - FUNZ.

AMBITO URBANO

Figura7

- Le zone di scambio. Queste si hanno quando avviene l'attraversamento
reciproco di due correnti di traffico aventi medesima direzione e verso, lungo
un tronco stradale di lunghezza significativa (v. Figura 8; lunghezza zona di
scambio: Lec). '

Scambio (Lsc) - FUNZ.

Figura 8

-

Le lunghezze L,e, Lqu € Lga Vanno dimensionate con criteri cinematici, tenendo
conto di quanto prescritto nel paragrafo 4.2.

Le lunghezze Ly, Lmu , Lva© Lma vanno dimensionate con criteri aeometrici,
tenendo conto di quanto prescritto nel paragrafo 4.3. :

Le lunghezze L , Laa € Lsc vanno dimensionate con criteri funzionali, secondo
quanto detto nel capitolo 5.
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4.2 Elementi da dimensionare longitudinalmente con criteri
cinematici

Per determinare la lunghezza dei tratti di variazione cinematica in decelerazione
0 accelerazione si adotta la seguente espressione:

dove:

L (m) & la lunghezza necessaria per la variazione cinematica;

v1 (m/s) & la velocita di ingresso nel tratto di decelerazione o accelerazione;
vz (m/s) & la velocita di uscita dal tratto di decelerazione o accelerazione;

a (m/s?) & 'accelerazione, positiva o negativa, assunta per la manovra.

| valori di v4, v2 ed a da inserire nella formula precedente sono i seguenti:

- corsie di decelerazione. Per vy si assume la velocita di progetto del tratto

di strada da cui provengono i veicoli in uscita, determinata dai diagrammi
di velocita secondo quanto riportato nel D.M. 5/11/2001; per v, si assume
la velocita di progetto corrispondente al raggio della curva di deviazione
verso l'altra strada; per a si assumono i sotto indicati valori:

- per strade di Tipo A e B (quando per queste ultime si utilizzano

* valori di aderenza longitudinale corrispondenti al tipo A): 3,0 m/s%;
- per tutte le altre strade: 2,0 m/s®.

- tratto di decelerazione nelle corsie di accumulo e svolta a sinistra. Per v,
si assume la velocita di progetto della strada da cui proviene il flusso di
svolta, determinata dai diagrammi di velocita (secondo quanto riportato
nel D.M. 5/11/2001); mentre per v, si assume il valore 6.95 m/s; in
questo caso si considera una decelerazione a = 2,0 m/s?.

- Tratto di accelerazione nelle corsie di entrata. Per v; si assume la
velocita di progetto della rampa nel punto di inizio del tratto di
accelerazione della corsia di entrata, mentre per v, si assume il valore
corrispondente allo 80% della velocita di progetto della strada sulla quale
la corsia si immette; questa velocita va determinata dal diagramma di
velocita (secondo quanto riportato nel D.M. 5/11/2001). Si considera una

accelerazione a = 1,0 m/s>.
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4.3 Elementi da dimensionare longitudinalmente con criteri
geometrici

A. Tratti di raccordo L,, e manovra L,,. nelle corsie di accumuio per ia
svolta a sinistra negli incroci a raso.

La lunghezza del tratto di raccordo L,,; dipende dalla velocita di progetto V,
[km/h] e dall'allargamento d [m] da raggiungere (Figura 9), pari alla larghezza
della corsia di accumulo incrementata di 0,50 metri (larghezza necessaria per la
materializzazione dell'elemento separatore dei due sensi di marcia).

Tale lunghezza si calcola secondo la formula seguente:
L,,=06-V, -Jd' [m]

Va comunque assicurata una lunghezza L, , minima di 20 m.

Figura 9

La lunghezza del tratto di manovra Ln,, si determina in base alla Tabella 2:

Velocita di progetto VF', [km/h]  {Lunghezza del tratto di manovra Ly, [m]

Tabella 2

B. Tratti di manovra delle corsie di uscita negli incroci a raso.

La lunghezza Ly, del tratto di manovra delle corsie di uscita & pari a 30 m e 20
m rispettivamente in ambito extraurbano ed urbano.

R,
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C. Tratto di raccordo delle corsie di entrata negli incroci a livelli sfalsati.

La lunghezza del tratto di raccordo L,,. nelle corsie di entrata od immissione si
determina in funzione della velocita di progetto della strada sulla quale la corsia
si immette, sulla base della Tabella 3:

Velocita di progettd V, [km/h] Lunghezzé del tratto di vraccordo Lye [m]
V, > 80 - 75
V,<80 i 50
Tabella3

D. Tratto di manovra delle corsie di uscita negli incroci a livelli sfalsati.

La lunghezza del tratto di manovra L, in una corsia di uscita o decelerazione
si determina in base alla velocita di progetto del tratto di strada dal quale si
dirama la corsia, secondo la Tabella 4:

Velocita di progetto V,, [km/h] Lunghezze dLer:‘Lterr:]o di manovra
40 T
60 | 40
80 60
100 75
2120 90
Tabella 4

— 23
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4.4 Intersezioni lineari a raso

4.4.1 Larghezza delle corsie nelle intersezioni a raso

Le larghezze minime dei dispositivi aggiuntivi da inserire sulla strada principale
per l'effettuazione di svolte a destra o a sinistra sono indicate nella Tabella 5:

Elemento modulare Strade extraurbane Strade urbane
Tipo di strada Larghezza Tipo di strada Larghezza
principale corsie (m) principale corsie (m)
Corsie destinate all'e traiettorie nei casi ammessi | ) nei casi ammessi )
passanti
Corsie specializzate di uscita c 3,50 E 3,00
F 3,25 F 2,75
Corsie specializzate per . C 3,25 E - 3,00 (*9)
'accumulo in mezzeria F 3,00 F 2,75 (")
* si mantiene la larghezza delle corsie prevista nel D.M. 5/11/2001 per i tipi di strada interessati dall'intersezione;

) riducibili a 2,50 se le corsie non sono percorse da traffico pesante o da mezzi adibiti al trasporto pubblico.

Tabella 5 @

4.5 Intersezioni a rotatoria
4.5.1 Tipologie

Si considerano tre tipologie fondamentali di rotatorie in base al diametro della
circonferenza esterna (limite della corona rotatoria, in riferimento alla Figura
10): '

- rotatorie convenzionzili con diametro esterno compreso tra 40 e 50 m:

- rotatorie compatt2 con diametro esterno compreso tra 25 e 40 m;

- mini rotatoriz con diametro esterno compreso tra 14 e 25 m.

Per sistemazioni con “circolazione rotatoria”, che non rientrano nelle tipologie
su esposte, il dimensionamento e la composizione geometrica debbono essere
definiti con il principio dei tronchi di scambio tra due bracci contigui. In questi
casi le immissioni devono essere organizzate con appositi dispositivi.

Un ulteriore elemento distintivo tra le tre tipologie fondamentali di attrezzatura
rotatoria & rappresentato dalla sistemazione dell'isola circolare centrale, che
puo essere resa in parte transitabile per le manovre dei veicoli pesanti, nel caso
di mini-rotatorie con diametro esterno compreso fra 25 e 18 m, mentre lo
diventa completamente per quelle con diametro compreso fra 18 e 14 m; le
rotatorie compatte sono invece caratterizzate da bordure non sormontabili

dell'isola centrale.
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- DEFINIZIONE TIPOLOGICA
Non basta la dimensione per classificare e distinguere le tipologie di rotatoria.
Mancono le tipologie di intersezione a rotatoria associata ad uno svincolo (AD UNO o DUE PONTI)?

- a una o due corsie?  urbane extraurbane, periutbane?  sormontabili o invalicabili ?  con quale volume di traffico? 

CONDIZIONI DI FATTIBILITA' ?
CONVENIENZA E CONFRONTO CON ALTRE TIPOLOGIE DI INTERSEZIONE (Semaforo, svincolo, intersezioni a precedenza) ?
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Cordolo
sortnontabile

{

Alfraversamento
pedonale

Figura 10

In base alla classificazione delle intersezioni riportata nel capitolo 3, in ambito
extraurbaro l'adozione di mini rotatoric viene limitata agli incroci tipo F/F tra
strade locali, mentre le rotatorie compatte sono consentite per gli incroci tipo

C/C, CIF, FIC.
Ur'intersezione stradale risolta a rotatoria va accompagnata lungo i rami di

approccio da idonea segnaletica. se necessario anche intearativa rispetto a
auella di preavviso, e da sventuali ulteriori strumenti di regolazione delle

velocite. @

4.5.2 Larghezza delle corsie

Con riferimento alla Figura 10, si definiscono le larghezze degli elementi
modulari delle rotatorie, secondo quanto indicato nella Tabella 6.
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ERRORE GRAVE DI TRADUZIONE
INSIGNIFICATI PEDONI E CILISTI
Il disegno è copiato, senza citarlo, dal manuale americano sulle rotatorie (FHWA 2000). Tuttavia, oltre a numerosi errori di traduzione, c'è una svista grave, nel considerare la fascia verde di protezione e canalizzazione dei pedoni (landscaping buffer) una "banchina pavimentata".
Del resto, in tutto il documento sono pressochè ignorate le esigenze di sicurezza di PEDONI e CICLISTI 
- Attraversamento pedonale accessibile, viene interpretato come "varco disabili"
- trattamento del percorso ciclabile viene interpretato come "sentiero ciclabile", omettendo di indicare lo scivolo per salire in rotatoria.
(vedi, sul tema  in Internet: http://www.webstrade.it/esempi/CASI-STUDIO/roundabout/cicli-01.htm
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MINIROTATORIE IN AMBITO EXTRAURBANO ?
Pericolosa indicazione di ammissibilità di soluzioni a minirotatoria in ambito extraurbano (limite di velocità da codice 90 km/h).  Più accurate le normative francesi dulle minirotatorie. 1. Esse non possono mai essere la prima soluzione di moderazione del traffico su un asse stradale. La  velocità massima ammissibile è di 50 km/h o 30 in area urbana.
3. Il caso Cornaredo dimostyra che le minirotatorie possono essere associate egregiamente a piattaforme rialzate in zona 30 (vedi http://www.webstrade.it/cornaredo).
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PEDONI E CICLISTI IN ROTATORIA
- Sono scommparse tutte le utili indicazioni per il trattamento degli apprestamenti pedonali e ciclabili,  marciapiedi e isole separatrici accessibili obbligatori in rotatoria, anche in assenza di pista ciclabile 
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Elemento modulare Diametro esterno della Larghezza corsie
rotatoria (m) (m) @
Corsie nella corona rotatoria (*), per ingressi 240 6,00
ad una corsia Compreso tra 25 e 40 7,00
' Compreso tra 14 e 25 7,00 - 8,00
Corsie nella corona rotatoria (*), per ingressi 240 8,00
a piu corsie <40 8,50 - 9,00
Bracci di ingresso 3,50 per una corsia
" _ 6,00 per due corsie -
Bracci di uscita [*' <25 4,00
>25 4,50
(*) deve essere oraanizzata sempre si1 un3 sola corsia @
(**) organizzati al nassimo con due corsie

Tabella 6

4.5.3 Geometria delle rotatorie

Il criterio principale per definire la geometria delle rotatorie riguarda il controllo
della deviazione delle traiettorie in attraversamento del nodo. Infatti, per
impedire I'attraversamento di un’intersezione a rotatoria ad una velocita non
adeguata, & necessario che i veicoli siano deviati per mezzo dell'isola centrale.

La valutazione del valore della deviazione viene effettuata per mezzo
del’angolo di deviazione B (vedi Figura 11) Per determinare la tangente al ciglio
dell'isola centrale corrispondente all’angolo di deviazione [, bisogna aggiungere
al raggio di entrata R un incremento b pari a 3,50 m. Per ciascun braccio di
immissione si raccomanda un valore dell’angolo di deviazione B di aimeno 45°.

isola direzionaie

1soid giratoria.

e i e

banchina
transitabile
interna

Figura 11 - Elementi di progetto e tipizzazione delle rotatorie

— 26 —


digiampietro@webstrade.it

digiampietro@webstrade.it

digiampietro@webstrade.it
CRITERI RACCOMANDABILI  MA INUTILMENTE PRESCRITTIVI. 
Si possono condividere le indicazion per ragioni di sicurezza. Ma una normativa che PRESCRIVE sempre una sola corsia per le uscite, e un massimo di 2 corsie per le entrate, rischia di essere un inutile fardello per i progettisti, mentre tali indicazioni in determinati contesti non sono rispettati ma con efficaci soluzioni progettuiali adeguate in relazione al contesto  (Meglio parlare dei  CRITERI PROGETTUALI  o delle LINEE GUIDA, piuttosto che delle  normative cogenti).
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LARGHEZZA DELL'ANELLO può variare in relazione alla presenza della fascia semisormontabile
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DEVIAZIONE O DEFLESSIONE ?
E' molto più chiaro il criterio del raggio di deflessione, che deve essere sempre minore di < 80 m (rotatorie compatte) o < 100 m (grandi rotatorie).
Come valutare la deflessione SUI DUE BRACCI SUCCESSIVI (Ebìntrata A e uscita B immediatamente successiva) ?
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4.6 Distanze di visibilita nelle intersezioni a raso

Al fine di garantire il regolare funzionamento delle intersezioni a raso, e come
principio di carattere pil generale, occorre procedere sempre ad una
gerarchizzazione delle manovre in modo da articolare le varie correnti veicolari

in principali e secondarie; ne consegue la necessita di introdurre segnali di@
precedenza o di stop per oani punto di conflitto, evitand> di porre in essere
situazioni di semplice precedenza a destria senza regolazione segnaletica.

Per le traiettorie prioritarie si devono mantenere all'interno dell’intera area di
intersezione le medesime condizioni di visibilita previste dalla specifica
normativa per le arterie stradali confluenti nei nodi; la presenza dell’inferse7inne@
non puo difatti costituire deroga agli standard usuali in rapporto alla visibilita de
tracciato.

Per le manovre non prioritarie le verifiche vengono sviluppate secondo il criterio
dei triangoli di visibilita relativi ai punti di conflitto di intersezione generati dalle
correnti veicolari.

Il lato maggiore del triangolo di visibilita viene rappresentato dalla distanza di
visibilita principale D, data dall'espressione:

, D=vxt
In cui: f
v = velocita di riferimento [m/s], pari al valore della velocita di progetto
caratteristica del tratto considerato o, in presenza di limiti impositivi di velocita,
dal valore prescritto dalla segnaletica;
t = tempo di manovra pari a: @
- In presenza di manovre regolate da precedenza: 12 ¢
- In presenza di manovre regolate da Stop: 6 <
Tali valori vanno incrementati di un secondo per ogni punto percentuale di
pendenza longitudinale del ramo secondario superiore al 2%.
Il lato minore del triangolo di visibilita sara commisurato ad una distanza di 20
dal ciglio della strada principale, per le intersezioni regolate da precedenza, e di
3 r dalla linea di arresto, per quelle regolate da Stop.
All'interno del triangolo di visibilitd non devono esistere ostacoli alla continua e
diretta visione recinrnea dei veirnli afferentj al punto di intersezione considerato.
Si considerano nstacnli ner Ia vicihilita oggetti isolati aventi la massima

dimensione planimetrica siineriore a 0 8 m

Negli incroci a rotatoria, i conducenti che si approssimano alla rotatoria devono
vedere i veicoli che percorrono I'anello centrale al fine di cedere ad essi la
precedenza o eventualmente arrestarsi; sara sufficiente una visione
completamente libera sulla sinistra per un quarto dello sviluppo dellintero
anello, secondo la costruzione geometrica riportata in Figura 12, posizionando
'osservatore a 15 metri dalla linea che delimita il bordo esterno dell'anello

giratorio.
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PRECEDENZA, STOP  O DESTRA ?
Affermazione falsamente apodittica. Secondo questo criterio dal Codice dovrebbe essere cancellato il segnale di precedenza a destra, mentre esso va ricoperto ed opportunamente impiegato con criteri di sicurezza stradale nelle Zone 30.
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VISIBILITA' O LEGGIBILITA'
Si fa riferimento solo a criteri di visibilità planimetrica non citando invece anche altri criteri di leggibilità, riconoscibilità, percezione formale  dell'intersezione
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FARRAGINOSO, POCO CHIARO, INSUFFICIENTE
- Manca tabella di conversione velocità (km/h)
distanza (m/s)
- Insufficiente 6 s di tempo di manovra con intersezione governata con STOP. Qui il pericolo è maggiore. (meglio ridurre la velocità e conservare una distanza legata allo spazio di visibilità per l'arresto + 2 s come tempo di reazione).. Infatti:
- a 90 km/h V= 25 m/s - D= (25x6) = 150 m
- a 30 km/h V= 8,3 m/s - D= (8,3x6) = 50 m
il che è contrario a qualsiasi criterio di proporzionalità e sicurezza.
A 90 km/h distanza di arresto ca 120 m
a 30 km/h distanza di arresto ca 13 m
Aggiungendo 2 s come tempo di reazione (a causa di un invecchiamento statistico medio della popolazione) :
- A 90 km/h D= (120+50) = 170 m
- a 30 Km/h D= (13+26) = 39 m
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DIMENSIONE MAX OSTACOLO 40 cm
Molto spesso gli stessi cartelli stradali o delineatori di ostacolo posti sull'isola spartitraffico costituiscono ostacolo per la visibilità. Meglio i cartelli a sagoma ridotta o quelli bassi con H < 75 cm
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Bordo dellisola centrale

Figura 12: Campi di visibilita in incrocio a rotatoria

f

4.7 Intersezioni a livelli sfalsati

4.7.1 Velocita di progetto delle rampe

Le possibili tipologie di rampe e le corrispondenti‘ tipiche composizioni
geometriche planimetriche sono indicate genericamente nella Figura 13 e nella
Figura 14.

INDIRETTA |

DIRETTA

SEMIDIRETTA

Figura 13
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INDIRETTA
Curva R=var. (esempio)
CIRCONF.

SEMIDIRETTA
(esempio)

rvg R=var.

Curva R=var.

DIRETTA

CurvaR=var. (e€sempio)

ICIRCONE,

Figura 14 -

Per l'inserimento delle curve a raggio variabile (clotoidi) va fatto riferimento ai
criteri contenuti nel D.M. 5.11.2001. Per i tratti di decelerazione delle uscite ad
ago, e nei casi in cui il tronco di accelerazione nelle immissioni si sviluppi
parzialmente con un elemento a curvatura variabile, il progettista dovra
scegliere opportunamente una curva a raggio variabile, anche composita,
prescindendo dalle indicazioni del citato D.M..

L’intervallo di velocita di progetto da adottarsi per ciascuna tipologia prevista &
indicato nella Tabella 7. Per velocita di progetto delle rampe si intende quella
dell’elemento rampa con esclusione dei dispositivi di immissione e/o
decelerazione.

Tipi di rampe Intersezioni Tipo 1 (fig.3), Intersezioni Tipo 2 (fig.3), e
escluse B/B, D/D, B/D, D/B. B/B, D/D, B/D, D/B.

Diretta : 50-80 km/h "~ 40-60 km/h
Semidiretta 40-70 km/h 40-60 km/h

in uscita da A 40 km/h in uscita dalla strada di 40 km/h
Indiretta livello ger. superiore

in entrata su A 30 km/h in entrata sulla strada di 30 km/h

livello ger. superiore

Tabella 7 - Velocita di progetto per le varie tipologie di rampe

Per le rampe indirette il valore indicato in Tabella 7 rappresenta la velocita
minima di progetto mentre la velocita di progetto massima si assume pari a
quella della corrispondente rampa semidiretta.

Rispetto alla velocita di progetto dovra essere verificata la sussistenza, lungo le
rampe, di visuali libere commisurate alla distanza di visibilita per I'arresto ai
sensi del DM 5.11.2001.
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4.7.2 Geometria degli elementi modulari

| parametri fondamentali per il disegno geometrico delle rampe sono indicati
nella Tabella 8.

Al raggio planimetrico minimo & sempre associata la pendenza massima del
7,0%. Per raggi superiori la pendenza sara definita congruentemente con
quanto indicato nel DM 5.11.2001.

T
Velocita di progetto (km/h) | 30 40 50 60 70 80

Raggio planimetrico minimo {m) 25 45 75 120 180 | 250

Pendenza max in salita {%) 10 7,0 5,0

Pendenza max in discesa (%) 10 8,0 6,0

Raggi minimivertical_i convessi | (m) 500 | 1000 | 1500 | 2000 | 2800 | 4000

Raggi minimi verticali concavi (m) 250 | 500 | 750 | 1000 | 1400 | 2000

Distanza di visuale minima (m) 25 35 50 70 90 115

Tabella 8 - Caratteristiche planoaltimetriche delle rampe

4.7.3 Larghezza degli elementi modulari

Le larghezze minime degli elementi modulari degli svincoli sono determinate in
funzione della strada di livello gerarchico superiore, tra quelle confluenti nel
nodo. Fatti salvi gli eventuali allargamenti di corsia necessari in relazione ai
valori dei raggi planimetrici adottati, tali larghezze sono indicate nella Tabella 9.
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Strade extraurbane
Tipo di Larghezza | Larghezza
elemento modulare st;:ada La:g:\seizza banchina | banchina
principale (m) in destra | in sinistra
(m) (m)
Corsie specializzate di A 3,75 2.50 -
uscita e di immissione B 3,75 1.75 -
1 corsia: 4,00
Rampe monodirezionali A 2 corsie: 2x 3,50 . 1.00
1 corsia: 4,00
B 2 corsie: 2x 3,50 1.00 1.00
Rampe bidirezionali A 1 corsia: 3,50 1.00 -
B 1 corsia: 3,50 1.00 -
Strade urbane
Tipo di : Larghezza | Larghezza
elemento modulare st?ada La:gll-ase;zza banchina | banchina
principale (m) indestra | in sinistra
(m) (m)
Corsie specializzate di A 3,75 2.50 -
uscita e di immissione D 3,25 1.00 -
1 corsia: 4,00
Rampe monodirezionali A 2 corsie: 2x 3,50 1.00 1.00
1 corsia: 4,00 :
D 2 corsie: 2x 3,50 1.00 1.00
| Rampe bidirezionali A 1corsia: 3,50 |.  1.00 -
D 1 corsia: 3,50 1.00 -
Tabella 9 '

Per le larghezze degli elementi marginali si rinvia a quanto contenuto nella
figura 4.3.4.d del DM 5.11.2001, assimilando le rampe dirette e semidirette
delle intersezioni di tipo 1 a strade di tipo C e tutte le altre a strade extraurbane
di tipo F. '
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5. DIMENSIONAMENTO FUNZIONALE DELLE INTERSEZIONI

Accanto alle regole di carattere geometrico indicate nel capitolo precedente.
una intersezione deve essere dimensionata con iferimento aiia domanda d
traffico specializzata in relazione alle manovre consentite.

Gli elementi ed i parametri da determinare in funzione della domanda di traffico,
riferita al periodo di punta di progetto, sono:

- per le intersezioni lineari a raso: la lunghezza delle corsie di accumulo:

- per le intersezioni a rotatoria: la capacita della rotatoria ed il livello di servizio
della soluzione adottata;

- per le intersezioni a livelli sfalsati: la lunghezza delle corsie di immissiore e
delle zone di scambio.

In particolare, nelle intersezioni lineari a raso, le corsie speciaiizzate di svolta a
sinistra vanno realizzate sempr:2 nel caso di intersezione di strade con 2 corsie
per senso di marcie. Nel caso di intersezioni di strade ad 1 corsia per senso di
marcia, la previsione della corsia di accumulo & posta in relazione ai flussi di
traffico. _

Per le corsie specializzate di accumulo e per gli attestamenti nelle zone
regolate da precedenza e Stop, dovranno essere determinati, secondo le regole
ed i criteri della tecnica della circolazione, il numero medio dei veicoli in attesa
di svolgere la manovra desiderata ed il tempo medio di attesa. La lunghezza dei
singoli elementi deve, quindi, essere determinata in funzione del numero di
veicoli in aftesa e considerando uno spazio occupat>y da ciascuno di essi
mediamente pari a 6 m. Allo scopo di garantire che con elevata probabilita i
veicoli in attesa riescano ad essere ospitati nell’elemento considerato, occorre
assegnare a questo una lunghezza doppia di quella corrispondente al numero
medio di veicoli in attesa.

Per le manovre di immissione e di scambio, la lunghezza delle corsie
specializzate deve essere determinata secondo procedure basate sulla
distribuzione probabilistica dei distanziamenti temporali tra i veicoli in marcia, su
ciascuna corsia.

Il livello di servizio dell'intersezione non dovra essere inferiore a quello
prescritto dal DM 5.11.2001 per il tipo di strade confluenti nel nodo.

A seconda del metodo di calcolo utilizzato potranno essere valutate con criteri
funzionali le sole lunghezze Lie (per le immissioni), Ls (per gli scambi) € L,
(per le corsie di accumulo) ovvero I'intera corsia specializzata o parte di essa, in
modo da garantire che la manovra nel suo complesso offra il livello di servizio
richiesto.
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6. ILLUMINAZIONE

Con riferimento alla classifica definita nel capitolo 3, lilluminazione delle

intersezioni stradali deve essere sempre prevista nei seguenti casi:

- Nodi di Tipo 1: Intersezioni a livelli sfalsati con eventuali manovre di scambio
(Svincolo);

- Nodi di Tipo 2: Intersezioni a Livelli Sfalsati con manovre di scambio o
incroci a raso. '

I livelli di illuminamento e e condizioni di uniformitd da garantire debbono

essere tali da consentire il mutuo avvistamento dei veicoli, I'avvistamento di

eventuali ostacoli e la corretta percezione della configurazione degli elementi

dell'intersezione, nelle diverse condizioni che possono verificarsi durante

I'esercizio diurno e notturno dell'infrastruttura.

Per i Nodi di Tipo 3 (Intersezioni a raso), llluminazione deve essere realizzata

nei casi in cui si accerti la ricorrenza di particolari condizioni ambientali locaii,

invalidanti ai fini della corretta percezione degli ostacoli, come la presenza di

nebbia o foschia. L'accertamento deve essere compiuto anche assumendo

informazioni presso le autorita locali, responsabili del territorio.
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7. ACCESSI

Si definiscono accessi le immissioni per veicoli da un’area o da un edificic
privato alla strada di uso pubblico, ovvero le immissioni di una strada ad uso
privato su una strada ad uso pubblico e viceversa.

Lungo i rami delle intersezioni non & consentita la realizzazione di accessi;
lungo i tronchi delle strade extraurbane ed urbane, gli accessi devono essere
realizzati in conformita ai seguenti criteri.

7.1 Accessi alle strade extraurbane

7.1.1 Ammissibilita e iocalizzazione
La possibilita di prevedere accessi privati su una strada dipende dalla sua
classificazione ai sensi del Codice della Strada, secondo quanto indicato nella
Tabella 10. Nella stessa tabella sono riportati anche i criteri di distanziamento
che occorre rispettare per I'ubicazione di questi elementi.
Le strade extraurbane principali, lungo le quali sono ammessi accessi solo se
coordinati, qualora di nuova costruzione, debbono essere provviste di fasce
laterali di terreno tali da consentire I'eventuale inserimento di strade di servizio
per il collegamento degli accessi privati di immissione sulla strada.
La localizzazione e la configurazione degli accessi debbono essere tali da
rispettare le distanze di visuale libera stabilite per le intersezioni. La
sistemazione geometrica degli accessi deve essere realizzata come per le
corrispondenti tipologie di intersezione.
Le presenti disposizioni si applicano sia agli accessi da area o edificio privato
alla strada di uso pubblico, sia agli accessi da strada ad uso privato a strada ad
uso pubblico; per queste ultime valgono altresi le norme sulle intersezioni

stradali.

Tipo di strada A B C F
Autostrada Extraurbana Extraurbana Locale
extraurbana principale secondaria extraurbana

Ammessi NO (1) Si Sl Sl
Organizzazione accessi - Coordinati coordinati Diretti
Distanza minima tra innesti

successivi (2) - 1000 300 (4) -
Distanza minima tra

accesso ed intersezione (3) ] 1000 300 (4) 30

(1) Sono consentiti esclusivamente gli accessi alle pertinenze di servizio (aree di sosta, aree di parcheggio, aree di
servizio).

(2) Misurata tra gli assi degli accessi consecutivi per ogni senso di marcia.

(3) Misurata tra I'asse dell'accesso e I'asse dell'intersezione.

(4) L'ente proprietario della strada pud derogare a tale distanza fino ad un minimo di 100 m, qualora, in relazicne alla
situazione morfologica, risulti particolarmente gravosa la realizzazione di strade di servizio. La stessa deroga pud
essere applicata per tratti di strade che, in considerazione della densita di insediamenti o di abitazioni, sono soggetti a
limitazioni di velocita e per i tratti di strada compresi allinterno di zone previste come edificabili o trasformabili dagli
strumenti urbanistici generali od attuativi vigenti.

Tabella 10 — Accessi - Strade extraurbane

34
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7.2 Accessi alle strade urbane

7.2.1 Ammissibilita e localizzazione

La possibilita di prevedere accessi privati su una strada dipende dalia sua
classificazione ai sensi del Codice della Strada, secondo quanto indicato nella
Tabella 11. Nella stessa tabella sono riportati anche i criteri di distanziamento
che occorre rispettare per I'ubicazione di questi elementi
Le strade urbane di scorrimento, lungo le quali sono ammessi accessi solo se
coordinati, qualora di nuova costruzione, debbono essere provviste di fasce
laterali di terreno tali da consentire I'eventuale inserimento di strade di servizio
per il collegamento degli accessi privati di immissione sulla strada.
La localizzazione e la configurazione degli accessi e dei passi carrabili debbono
essere tali da rispettare le distanze di visuale libera stabilite per le intersezioni.
La sistemazione geometrica degli accessi deve essere realizzata come per le
corrispondenti tipologie di intersezione.
I passi carrabili debbono avere un’ubicazione ed una configurazione plano-
altimetrica tali da:

- non arrecare pericolo od intralcio alla circolazione veicolare e pedonale;

- agevolare le manovre dei veicoli in ingresso o in uscita dal passo

carrabile. _

Le presenti disposizioni si applicano sia agli accessi da area o edificio privato
alla strada ad uso pubblico, sia agli accessi da strada ad uso privato a strada
ad uso pubblico; per queste ultime valgono altresi le norme sulle intersezioni

stradali.
Tipo di strada A D E F
Autostrada Urbana di Urbana di Locale
urbana scorrimento quartiere urbana
Ammessi NO Si Sl Si
Organizzazione accessi - Coordinati Diretti Diretti
Distanza minima tra innesti 100 }
successivi - B
Distanza minima tra accesso ed
intersezione - 100 12 12

Tabella 11 Accessi - Strade urbane

Le distanze minime previste nella Tabella 11 debbono essere adottate anche
nei confronti dei varchi degli spartitraffico laterali in presenza di strade di
servizio destinate alla concentrazione delle manovre di svolta a destra e a
sinistra (indirette o semidirette).

| comuni hanno la facolta di autorizzare distanze inferiori a quelle fissate in
Tabella 11 per i passi carrabili gia esistenti, nel caso in cui sia tecnicamente
impossibile procedere all'adeguamento.
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