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Premessa.
Il presente Progetto Esecutivo è sviluppato sulla base del Progetto Definitivo redatto a cura del 
Comune di Oleggio, progettato dall'ing. Roberto Sechi dello studio TAU di Varese nel Giugno 2010 
ed aggiornato in data 25 Ottobre 2010, recependo le prescrizioni contenute nel Parere ANAS Prot. 
CTO-0038170-P del 07-12-2010.
Le prescrizioni ANAS cogenti ai fini della approvazione del Progetto Esecutivo sono di seguito 
citate:

a) deve essere modificata la conformazione del ciglio stradale secondo le vigenti disposizioni  
normative;

b) il “pozzo perdente” va posizionato in un'area esterna alla rotatoria, in modo da rendere più  
agevole il collegamento tra le caditoie e tra queste ed il suddetto;

c) la possibilità di realizzare la raccolta delle acque con il sistema “pozzo perdente” deve  
essere subordinata alla verifica normativa e all'ottenimento delle necessarie autorizzazioni;  
qualora la suddetta verifica risultasse negativa deve essere previsto idoneo ed alternativo  
sistema di smaltimento delle acque di piattaforma, anche a mezzo di preventiva  
depurazione;

d) i pozzetti e le caditoie per la raccolta delle acque di piattaforma devono essere posizionati  
in banchina e non all'interno della corsia di marcia;

e) deve essere previsto un impianto di illuminazione della rotatoria.
Sono state inoltre inserite modeste correzioni geometriche al fine rendere corrispondente l'asse del 
tracciato della S.S.32 del presente Progetto con quello del Progetto Preliminare degli interventi per la 
messa in sicurezza ed adeguamento alla classe C1 del tratto di Oleggio della S S 32 Ticinese, previsto dalla 
Convenzione rep. 14463 sottoscritta il 26 maggio 2009 tra la Regione Piemonte ,la Provincia di Novara, il 
Comune di Oleggio e l’ANAS S.p.A. Compartimento di Torino e che ha ricevuto il parere favorevole del 
“tavolo tecnico” istituito presso la Regione Piemonte il 16 dicembre 2010.

Finalità dell'intervento.
Il presente progetto ha per oggetto la realizzazione di una intersezione di tipo rotatorio lungo la 
Statale la S.S. 32 del Verbano nel territorio della città di Oleggio posizionata a circa 150 metri a 
nord rispetto all’attuale intersezione con via del Carmine.
L’ intento dell’Amministrazione Comunale è quello di mettere il più possibile in sicurezza la 
viabilità della zona presa in esame, naturalmente non compromettendo la scorrevolezza del traffico 
sulla Statale.

Stato di fatto.
Il progetto si inserisce nel tratto di Statale 32 che attraversa il Comune di Oleggio, che presenta le 
seguenti caratteristiche:

• Alla progr. 17+148 trovasi lo svincolo per la direzione Malpensa S.P. 527 e l’ingresso nella zona di 

Oleggio “centro” e la direzione Ovest. 

La S.S. 32 sovrappassa la S.P. 527 con uno scatolare e con essa si innesta  con un ramo bidirezionale 

Novara per  Malpensa e  Malpensa per  Lago Maggiore,  e da ramo bidirezionale  Lago Maggiore  per 

Oleggio e S.P. Borgomanero per Malpensa – da Malpensa per Novara e da Oleggio per Novara.

La sezione stradale in corrispondenza dell’asse dello scatolare è di categoria C.

• Alla progr. 17+541 la S.S. 32 viene interessata dall’asse di Via Calini. 

Il tratto a Ovest  quindi tra la S.S. 32 ed Oleggio Centro è resa pedonale per cui è impedito l’ingresso  a  

veicoli sulla S.S. 32. Nel tratto di Est sono consentite solo le svolte  a destra, per chi proviene da Novara 
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e la svolta a destra in direzione Lago Maggiore.

La larghezza della Sez. stradale misurata sull’asse di Via Calini è di circa 7,70.

Nel tratto compreso tra lo svincolo per la S.S 527 e Via Calini esistono delle recinzioni poste alcune a  

2,00, alcuni a 1,00 dal ciglio.

• Alla progr. 17+687 la S.S. 32 viene interessata da Via Carmine, questa è  il collegamento di Oleggio 

Centro con la zona di espansione posta ad Est. Attualmente da Via Carmine è consentito innestarsi per 

tutte le direzioni  compreso l’attraversamento.  La sezione stradale in corrispondenza dell’asse di  Via  

Carmine  è  di  ml  7,80  circa.  Sul  lato  di  Ovest  si  trovano  un  supermercato  ed  un  negozio  di  

elettrodomestici, sul lato di Est le recinzioni delle abitazioni poste a distanza a m 1,10 circa. 

• Alla progr. 17+960 ad Ovest si innesta  Via Vecchia Circonvallazione. Questa non prosegue come 

strada sul lato di Est, per cui non costituisce un incrocio. Tuttavia ad Est c’è un peduncolo che consente  

gli accessi ad alcune case e fabbricati industriali. Tra via Carmine e Via Vecchia Circonvallazione si  

trova un ristorante con parcheggio auto accessibile direttamente dalla Strada Statale lungo il lato Ovest, 

ed un piazzale di sosta sul lato Est.

• Alla progr. 18+251 sul lato Est, trovasi il ramo che consente tutte le direzioni  sia in ingresso che in 

uscita.

Il ramo consente il raccordo con la SP di Castelnovate. Da questo punto la S.S. 32 abbandona il tratto  

pianeggiante sviluppandosi parte in rilevato ove è posto lo scatolare per il sovrappasso della S.P. per  

Castelnovate, e parte in trincea sino al punto di raccordo a tre corsie. La S.S.32 sovrappassa la Via di  

Castelnovate con uno scatolare in c.a..

La sezione stradale in corrispondenza dello svincolo è di circa 10,00 ml. La sezione stradale in trincea è 

di  7,50 ml.

Nel tratto in esame, oltre alle intersezione principali sopra indicate, si contano numerose 
intersezioni/immissioni minori nelle quali è permessa, sia in entrata che in uscita dalla statale, la 
svolta/immissione da ambo i lati, determinando perciò in più punti l’attraversamento della statale.
Gli interventi che si sono succeduti nel tempo lungo la Statale hanno avuto la finalità di rendere tale 
asse viario il più possibile scorrevole sovrappassando le arterie maggiori che intersecava.
L’espansione dell’abitato del comune di Oleggio e delle sue frazioni ha cambiato il contesto nel 
quale si sviluppa il tracciato della statale che da una situazione iniziale periferica è stato 
progressivamente interessato dall’urbanizzazione risultando attualmente in una zona densamente 
abitata con centri commerciali e industrie.
Tale fenomeno ha comportato un utilizzo della Statale in un ambito sempre più urbano.
Con la situazione sopra esposta si è determinato un traffico che tende ad essere relativamente veloce 
lungo la Statale , soprattutto nei tratti in discesa dei sovrappassi, traffico che si deve però 
continuamente confrontare con le immissioni e uscite determinate dagli spostamenti locali, 
determinando situazioni di pericolo che hanno causato anche incidenti con gravi conseguenze.

Soluzione adottata.
Il Comune di Oleggio ha ritenuto opportuno, prima di procedere con la progettazione delle opere, 
predisporre uno studio viabilistico che definisse l’assetto della SS 32 come organizzazione della 
sede stradale e come organizzazione degli incroci, studio consegnato in data Settembre 2005.
Le conclusioni di tale studio hanno portato a definire il Progetto.
Le opere viabilistiche da realizzare nel progetto in esame possono essere così sintetizzate:
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 realizzazione nuova intersezione rotatoria lungo la Statale 32 (circa 150 metri a nord di via del 
Carmine);

• sistemazione intersezione a raso di via del Carmine;
• sistemazione intersezione a raso di via della Circonvallazione;
• formazione di controviale parallelo alla Statale;
• collegamento alla nuova viabilità urbana a servizio della zona industriale realizzata sul lato 

est;
Sono inoltre previsti alcuni tratti di marciapiede e la sistemazione degli impianti tecnologici 
esistenti.
Con tali interventi si garantiranno minori punti di conflitto fra i veicoli, riducendo perciò i sinistri.
Nel contempo la rotatoria potrà essere utilizzata per le inversioni di marcia permettendo di 
eliminare lungo la Statale le immissioni/uscite a sinistra che comportano l’attraversamento della 
sede stradale provocando il disagio maggiore in termini di sicurezza e intralcio, rendendo perciò più 
fluido il traffico.
Ciò comporterà, oltre ad una diminuzione nella velocità di punta un recupero nella velocità media di 
percorrenza.

Caratteristiche dell'intervento.
L'intervento si sviluppa nel territorio della città di Oleggio lungo la S.S. 32 Ticinese dalla 
progressiva Km17+633 alla progressiva Km 18+016.
Tale intervento consiste nella realizzazione di una rotatoria in posizione disassata rispetto al 
tracciato attuale della S.S.32, della variante di tracciato per l'innesto nella rotatoria stessa, nella 
realizzazione del controviale di collegamento tra via Carmine e Via Vecchia Circonvallazione, e dei 
rami di raccordo tra la rotatoria, il controviale e la nuova viabilità ad est.

Tracciato S.S.32
Gli interventi porteranno il tratto stradale ad essere classificato di categoria C1, strada extraurbana 
secondaria, secondo il D.M. 5 Novembre 2001.

La piattaforma è costituita da una carreggiata, composta da  due corsie ciascuna di larghezza 3,75 m 
affiancata da  banchine  di ampiezza  1,50  m ,  per  cui  la  larghezza  complessiva della piattaforma 
misura 10,50 m (Vedi sezioni tipo tav.D.6).

La velocità di progetto considerata è di 20km/h in corrispondenza  della rotatoria (valore 
cautelativo, considerato il raggio delle rotatoria ed il fatto che nell'intersezione è prevista 
l'eventualità dell'arresto) con i valori dell’accelerazione e della decelerazione in allontanamento 
dall'intersezione determinati in 0.8 m/s2 fino a raggiungere i valori di Vp caratteristici del tipo di 
strada C1 da 60 a 100 km/h.
Il disassamento della rotatoria comporta la realizzazione di una variante del tracciato stesso 
mediante l'inserimento di due curve con clotoidi di transizione, come prescritto dalla normativa, per 
il raccordo tra l'asse della S.S.32 esistente ed il centro della rotatoria:

• in direzione Novara: R=180 parametri clotoide A=120

• in direzione Arona: R=130 parametri clotoide A=65

Le verifiche geometriche di tale tracciato ai sensi del D.M. 5 Novembre 2001 sono desumibili dai 
tabulati allegati alla presente relazione.

L'adeguamento degli elementi marginali, lo spostamento delle caditoie all'esterno della carreggiata e 
l'esigenza di prevedere un impianto di illuminazione con pali posti lungo il ciglio stradale, come 
richiesto dall'ANAS, hanno comportato un ampliamento della superficie necessaria alla 
realizzazione dell'opera stradale rispetto a quella prevista nel Progetto Definitivo. 
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Dal punto di vista altimetrico la livelletta in progetto segue l'andamento dell'esistente, in ascesa 
verso Arona, con pendenza massima del 2,7%. Le livellette sono raccordate con archi parabolici.

Lungo le curve sono previste le rotazioni della piattaforma stradale, come specificati nelle sezioni 
trasversali e nei profili longitudinali (tav. D.5 e D.3).

Considerato l'andamento curvilineo, per consentire il corretto inserimento dei veicoli pesanti, la 
sezione stradale è stata allargata in corrispondenza delle curve secondo il rapporto 

E= K
R

[m ] dove: K = 45 R = raggio esterno (in m) della corsia.

Rotatoria.
La rotatoria è stata progettata nel rispetto delle norme vigenti ed in particolare del DM 19-04-2006 
“Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali” ed in particolare il 
capitolo 4.5 “Intersezioni a rotatoria”.

L'intersezione in progetto presenta un diametro esterno (escluse le banchine pavimentate da 1,50m) 
di 45,00m, rientrando perciò nella tipologia di “rotatoria convenzionale” come definita dal decreto.

La soluzione prevista nel Progetto Definitivo prevedeva tutti i bracci di ingrasso ad una corsia, è 
stata sottoposta ad una verifica funzionale utilizzando i dati di traffico desunti dallo studio studio 
viabilistico “definizione dell'assetto degli incroci della S.S.32” dell'anno 2005,  la soluzione 
risultava insufficiente in quanto comportava il livello di servizio F sui rami della S.S.32, indice di 
congestione. 

I bracci in ingresso in rotatoria dalla S.S.32 sono stati quindi portati a due corsie, questa soluzione 
risulta verificata in quanto il livello di servizio sui bracci critici della S.S. 32 risulta essere C quindi 
non inferiore a quello previsto per le strade di tipo C1 ai sensi del DM 05-11-2001 tabelle 3.4.a.

Le verifiche sono esposte in dettaglio di seguito nella presente relazione.

Dal punto di vista geometrico l'intersezione è conforme a quanto stabilito dal  DM 19-04-2006, 
tabella 6.

Diametro della rotatoria: 45,00m

Larghezza complessiva dell'anello: 12,00m

Diametro interno: 24,00m

Larghezza della corsia nella corona: 9,00m

Larghezza bracci in ingresso ad una corsia: 3,50m

Larghezza bracci in ingresso ad due corsie: 6,00m (3,00+3,00)

Larghezza bracci in uscita: 4,50m

Poiché i due rami di S.S. 32 confluiscono in rotatoria formando un angolo di 48° è garantito 
l'angolo di deviazione β di almeno 45°  per evitare attraversamenti della rotatoria a velocità 
eccessiva. Anche per il flusso est-ovest questo parametro è rispettato, anche considerando la 
conformazione dell'accesso al controviale, caratterizzato da raggi di curvatura che ne impediscono il 
transito ad alta velocità.

Nella rotatoria confluiranno i flussi:

• SS 32 Direzione Arona
• Oleggio centro (controviale)
• SS 32 Direzione Novara
• Zona industriale est.
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La pendenza trasversale della rotatoria è di 2,5% verso l'esterno.

Determinazione della capacità della rotatoria
La normativa vigente (D.M. 19/04/2006) richiede espressamente la determinazione di alcuni 
parametri, lasciando tuttavia libertà al progettista di scegliere il metodo di calcolo.
Nello specifico la norma italiana richiede “per le intersezioni a rotatoria la determinazione della  
capacità della rotatoria ed il livello di servizio della soluzione adottata”, “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”.
Nello studio a carattere prenormativo approvato dal C.N.R. il 10/09/2001 sono indicate alcune 
procedure per lo svolgimento delle verifiche sopra citate,  tra le quali quelle basate sulle norme 
francesi (SETRA) e americane (Highway Capacity Manual).

Metodo di calcolo della capacità.
Il calcolo della capacità viene effettuato secondo il metodo del SETRA (1987). Tale metodo fa 
intervenire nel calcolo della capacità sia il flusso che percorre l'anello in corrispondenza di una 
immissione, sia il flusso che si allontana all'uscita immediatamente precedente; i due flussi 
definiscono un traffico complessivo di disturbo che viene posto in relazione lineare con la capacità.
Le grandezze che intervengono nel calcolo della capacità sono rappresentate in Figura: il flusso che 
percorre l'anello all'altezza della immissione (Qc ), il flusso entrante (Qe ), il flusso uscente (Qu ), la 
larghezza dell'isola spartitraffico all'estremità del braccio (SEP), la larghezza dell'anello (ANN), la 
larghezza della corsia di entrata misurata dietro il primo veicolo fermo all'altezza della linea del 
“dare precedenza” (ENT).

I flussi sono misurati in autovetture equivalenti per ora (eph).
Il metodo francese prevede il calcolo della capacità di braccio e della capacità totale della rotatoria.
La capacità di braccio (K) è il minimo valore di Qe che dà luogo alla presenza permanente di veicoli 
in attesa di immettersi; essa è una funzione così rappresentabile:

K= f(Qc, Qu SEP ,ANN , ENT )
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Dal punto di vista matematico la capacità di braccio si determina calcolando il valore di un fattore 
amplificativo dei flussi entranti (δ) che determina il raggiungimento della capacità sul ramo critico. 
Il prodotto di δ per il flusso entrante sul ramo critico fornisce il valore della capacità di braccio.
La capacità totale della rotatoria (Q) è definita come la somma dei flussi in ingresso che, suddivisi 
tra le diverse uscite tramite la matrice di distribuzione, determinano il raggiungimento 
contemporaneo della capacità su tutti i bracci.
Dal punto di vista matematico il calcolo della capacità totale viene effettuato risolvendo un sistema 
basato sulle equazioni della capacità dei bracci.
Metodo di determinazione del livello di servizio.
La valutazione del livello di servizio per ogni singolo ramo avviene secondo il metodo 
dell'Highway Capacity Manual (2000).

Il livello di servizio è una misura della qualità della circolazione e viene contraddistinto con lettere 
che vanno da A, indice di circolazione libera, a F, indice di congestione.
Secondo il D.M. 19/04/2006 “il livello di servizio dell'intersezione non dovrà essere inferiore a 
quello prescritto dal D.M. 05.11.2001 per il tipo di strade confluenti nel nodo”.
Si deve quindi confrontare il livello di servizio più basso, ottenuto sul ramo critico, con il livello di 
servizio ammissibile dal D.M. 05/11/2001.
La metodica dell'HCM parte dalla determinazione del grado di saturazione di ciascun ramo (x); in 
seguito viene calcolato il ritardo medio veicolare (o tempo medio di attesa, tm ), la lunghezza media 
della coda (Lm ), la lunghezza massima della coda (Lmax ), ovvero il 95° percentile della 
distribuzione delle lunghezze delle code.
La lunghezza media e la lunghezza massima delle code espresse in metri si ricavano, come previsto 
dalla norma italiana, moltiplicando per 6 m i valori di Lm e Lmax espresse in numero di veicoli.
Come stabilito dall'HCM il livello di servizio viene associato al tempo medio di attesasecondo la 
seguente tabella:

Tm (s) LOS
< 10 A
10 - 15 B
15 - 25 C
25 - 35 D
35 - 50 E
> 50 F
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Simbologia

Capacità bracci 

Qe (eph) Flussi entranti

Qu (eph) Flussi uscenti

Q'e (eph) Flussi equivalenti in entrata

Q'u (eph) Flussi equivalenti in uscita

Qc (eph) Flussi sull'anello

Qd (eph) Flussi di disturbo

K' (eph) Capacità di braccio

di Fattore moltiplicativo dei flussi per raggiungere la capacità

di,min Fattore moltiplicativo minimo che individua il braccio critico

K (eph) Capacità semplice della rotatoria

Qe,k (eph) Flussi di ingresso a capacità raggiunta su un ramo

Qe,k,tot (eph) Somma dei flussi entranti a capacità raggiunta su un ramo.

DK (eph) Riserva di capacità

Capacità rotatoria

Q*e (eph) Flussi di entrata che danno luogo al raggiungimento simultaneo della 
capacità su tutti i bracci

Ctot (eph) Capacità totale della rotatoria
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Livelli di servizio

x Grado di saturazione

tm (s) tempo medio di attesa (o ritardo medio)

Lm lunghezza media della coda (in numero di veicoli)

Lm (m) lunghezza media della coda (in metri)

Lmax Lunghezza massima della coda (in numero di veicoli)

Lmax (m) Lunghezza massima della coda (in metri)

LOS Livello di servizio
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Verifica della rotatoria.

I flussi di traffico sono desunti dal grafico dallo studio del 2005 per l'incrocio di via Carmine con la S.S.32 
sotto riportato:

Si ha un flusso bidirezionale in ora di punta di circa 1000 veicoli equivalenti ora lungo la S.S.32, di 
circa 100 veicoli equivalenti ora per la direzione Oleggio Centro e di circa 50 veicoli ora per la 
direzione est.

Nella verifica il flusso verso est è stato portato a 100 veicoli ora in considerazione dell'incremento 
di traffico dovuto al nuovo insediamento.

Dalla verifica eseguita nell'ipotesi di ingressi a una corsia (ENT=3,50m) risulta la capacità 
insufficiente come risulta dalla seguente tabella:
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Prevedendo bracci di ingresso a 2 corsie (ENT=6,00m)  per la S.S.32 si ottengono i seguenti 
risultati:
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I flussi di traffico nelle rotatoria sono rappresentati nel seguente grafico:
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Dalla tabella risulta una capacità della rotatoria Ctot=3018 (eph) con livello di servizio minimo C 
sui rami della S.S.32 quindi sufficiente a smaltire agevolmente il traffico previsto.

Controviale.
Il controviale ha una sezione tipo E2, urbana di quartiere, soluzione con 1+1 corsie di marcia.

La piattaforma è costituita da una carreggiata, composta da  due corsie ciascuna di larghezza 3,00 m 
affiancata da  banchine  di ampiezza  0,50  m ,  per  cui  la  larghezza  complessiva della piattaforma 
misura 7,00 m (Vedi sezioni tipo tav.D.6).

Lungo il lato ovest, dove sono presenti le abitazioni e gli esercizi commerciali, è previsto in 
marciapiede di larghezza 1,50m.

Il percorso del controviale, di sviluppo complessivo di 300m circa, si snoda in parte su aree da 
acquisire (da via Carmine al ristorante) e in parte sul tracciato dell'attuale S.S.32 (dal ristorante a 
via Vecchia Circonvallazione).

In corrispondenza con l'innesto della rotatoria è previsto un cordolo per impedire manovre ed 
inversioni non consentite.

Interventi sull'incrocio esistente di via Carmine.
L'incrocio di via Carmine, dove attualmente sono consentite le svolte in tutte le direzioni sarà 
modificato come segue:

– lato ovest da Oleggio – a senso unico con svolta obbligatoria sulla S.S.32 verso Novara.

– lato est – bidirezionale con svolte a sinistra vietate.

La manovre scorrette saranno inibite mediante aiuole spartitraffico.

Ramo di collegamento est alla zona industriale.
Questo ramo di breve lunghezza (circa 50m) collega la rotatoria alla viabilità esistente ad est.

La piattaforma, analoga a quella prevista per la S.S.32, è costituita da una carreggiata, composta da 
due corsie ciascuna di larghezza 3,75 m affiancata da  banchine  di ampiezza  1,50  m ,  per  cui  la 
larghezza  complessiva della piattaforma  misura 10,50 m (Vedi sezioni tipo tav.D.6).

Rilevato stradale, scarpate, elementi marginali.
I rilevati saranno realizzati con materiali idonei provenienti sia dagli scavi che dalle cave di prestito, 
previo scotico e bonifico del piano di campagna per uno spessore minimo di 40cm in funzione delle 
caratteristiche geologiche del sito (vedi la Relazione geologica e modello geotecnico” allegata al 
presente progetto).
Per l'allargamento dei rilevati esistenti è prevista la gradonatura degli stessi prima si procedere alla 
stesa del nuovo rilevato.
La pendenza delle scarpate dei rilevati è di 34° corrispondente ad una scarpa di 3/2.
È previsto un arginello Cr della larghezza di 75cm con raccordo conforme alla Fig. 4.3.4.a su tutto il 
tracciato, secondo quanto prescritto dalle norme per le strade di categoria C.
Questo a recepimento del  punto “a” delle prescrizioni ANAS.
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Nella fascia del margine stradale saranno collocate le caditoie raccordate con canalette ad embrici 
alla pavimentazione, i tubi della rete di drenaggio, i pali e le linee elettriche per l'illuminazione, le 
barriere di sicurezza.
È previsto  il  rivestimento  con  terreno  vegetale  di  spessore  30cm  e  l'inerbimento  mediante 
idrosemina per garantire l'immediato attecchimento delle essenze erbacee al  fine di garantire la 
stabilità delle superfici.
Nei tratti lungo le recinzioni sono previsti marciapiedi di larghezza di 1,5m e rialzati di 15cm che 
oltre ad assolvere alla funzione di transito pedonale, garantiscono il franco rispetto alle recinzioni 
stesse ed ai pali dell'impianto di illuminazione e l'alloggiamento delle caditoie a bocca di lupo, dei 
collettori di drenaggio, delle reti tecnologiche con i relativi pozzetti.

Pavimentazione stradale.
L’infrastruttura  è  ubicata  in  un’area  interessata  da  notevoli  flussi  in  attraversamento  ed  ospita 
insediamenti  industriali  e  commerciali  di  varia  dimensione;  sono  inoltre  presenti  insediamenti 
diffusi  di  popolazione  residente  e  un  artigianato  insediato  nelle  stesse  aree  interessate  dalla 
residenza.
Il  quadro  di  riferimento  testé  descritto  suggerisce  l’adozione  di  una  soluzione  progettuale 
caratterizzata  da  un’elevata  vita  utile  di  esercizio  di  almeno  venti  anni  e  che  richieda  una 
manutenzione ridotta, in grado di limitare al massimo gli interventi di ripristino quindi il disturbo 
alla percorribilità della rete.
Per  la  progettazione  degli  adeguamenti  ed  ampliamenti  della  stessa  S.S.32  nei  tratti  Cameri  - 
Bellinzago e Pombia – Borgo Ticino, in seguito ai calcoli e verifiche effettuate è stato adottato il 
seguente pacchetto di pavimentazione:

● Tappeto di usura in conglomerato bituminoso per uno spessore di cm 3.
● Strato di collegamento  - binder  - in conglomerato bituminoso per uno spessore di cm 4.
● Strato di base in misto bitumato per uno spessore di cm 10.
● Strato di fondazione in misto stabilizzato con legante naturale per uno spessore di cm 25.

L’intera sovrastruttura ha pertanto uno spessore totale di cm 42.
Questo pacchetto garantisce una buona  durabilità, e la vita utile dell’opera potrà essere maggiore ai  
20 anni. Si ritiene perciò di utilizzare questa soluzione anche per l'opera in oggetto.
In corrispondenza della piattaforma esistente, ove previsto nelle sezioni trasversali, è prevista la 
risagomatura  mediante scarifica meccanica e imbottiture in tout-venant bitumato fino a ottenere 
una sagoma a  -7 cm dalla quota del piano di progetto, successivamente saranno stesi gli strati di 
collegamento di 4cm e di usura di 3cm.
Dovrà  comunque  essere  garantito  uno  spessore  minimo  del  pacchetto  di  pavimentazione  in 
conglomerato bituminoso di almeno 17cm.
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Nel controviale, caratterizzato da traffico locale prevalentemente leggero,  a bassa velocità e di 
intensità minore rispetto a quello della S.S.32 è stato adottato il seguente pacchetto:

● Tappeto di usura in conglomerato bituminoso per uno spessore di cm 3.
● Strato di base in misto bitumato per uno spessore di cm 10.
● Strato di fondazione in misto stabilizzato con legante naturale per uno spessore di cm 35.

Cordoli,  marciapiedi e aiuole.
I marciapiedi saranno delimitati da cordoli in calcestruzzo, la pavimentazione è costituita da:

● Tappeto di usura in conglomerato bituminoso per uno spessore di cm 2.
● Sottofondo in calcestruzzo per uno spessore di cm 10.
● Strato di fondazione in ghiaia per uno spessore di cm 20. 

Gli spartitraffico sono delimitati da cordoli in cemento armato vibrato su fondazione in calcestruzzo 
con profilo inclinato al fine di non danneggiare le ruote dei veicoli in caso di collisione accidentale. 
La corona giratoria è costituita da un cordolo con banchina in calcestruzzo ed ha una larghezza 
complessiva di 1,50m.
Le aiuole e gli spartitraffico saranno rivestiti con uno strato di 30cm di terreno vegetale ed inerbite. 
Per l'aiuola centrale della rotatoria è prevista la realizzazione di un attraversamento con controtubo 
e pozzetti di testata come predisposizione per l'impianto di innaffiamento.

Opere idrauliche di irrigazione, fossi e tombinature.
L’opera interferisce con la presenza un reticolo irriguo irriguo dell'Est Sesia con due attraversamenti 
di canali di irrigazione, alcuni tratti di canali rivestiti in calcestruzzo e manufatti di derivazione.

Il progetto prevede la realizzazione della deviazione delle canalizzazioni, degli attraversamenti ed il 
rifacimento dei manufatti di derivazione (opere T1-T2-T3-T4).

Le canalizzazioni saranno costituite da canalette prefabbricate in cemento armato vibrato, i nuovi 
attraversamenti sono costituiti da tombini a sifone con tubi circolari in calcestruzzo e testate in 
cemento armato. Con gli stessi materiali saranno realizzati i prolungamenti dei tombini esistenti.

Smaltimento delle acque di piattaforma.
Per lo smaltimento delle acque di piattaforma è stata accantonata la soluzione del Progetto 
Definitivo che prevedeva la dispersione delle acque mediante pozzo perdente (sistema sul quale 
l'ANAS aveva richiesto ulteriori valutazioni come sopra esposto) in quanto si è individuata la 
possibilità di smaltire le acque nel collettore fognario consortile presente in Via del Carmine, che 
era già stato dimensionato per ricevere le acque di piattaforma della rete stradale urbana.

Le acque di piattaforma saranno raccolte mediante caditoie delle seguenti tipologie:

– laterali, collocate nell'arginello inerbito e collegate alla superficie pavimentata mediante 
inviti a canaletta in calcestruzzo tipo embrice;

– a bocca di lupo, lungo i marciapiedi, allacciate ai collettori di drenaggio con tubazioni in 
PEAD;

– solo nel controviale e nelle stradine laterali con griglie collocate in pavimentazione stradale.

Con queste soluzioni si ritiene di aver recepito i punti “b”, “c” e “d” delle prescrizioni ANAS.

La rete dei collettori è realizzata con tubazioni in PEAD strutturato a doppia parete SN4 e pozzetti 
prefabbricati in C.A.V. 

I calcoli di dimensionamento dei collettori sono specificati nella “Relazione idrologica ed 
idraulica”.
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Impianto di illuminazione.
Il progetto prevede la realizzazione dell'impianto di illuminazione secondo le norme vigenti nella 
Regione Piemonte nelle zone di svincolo, intersezione a rotatoria, e lungo il controviale.
Saranno realizzati tratti di illuminazione in entrata e in uscita dalle rotatoria per meglio segnalare la presenza  
dell’intersezione.

L'impianto è costituito essenzialemte da:

– 16 corpi illuminanti a LED su palo nel controviale;

– 16 corpi illuminanti a LED pali nei tratti di S.S. 32 in entrata e uscita dalla rotatoria e nel ramo est;

– 5 corpi illuminanti SAP in rotatoria;

– quadro generale, collegamento alla rete, cavidotti e pozzetti.

L'impianto di illuminazione era richiesto al punto “e” delle prescrizioni ANAS.

Barriere di sicurezza.
Saranno previste adeguate barriere nei tratti in rilevati, in prossimità di ostacoli (alberi o manufatti) 
o comunque pericolosi e  sui bordi delle opere d’arte.

Le barriere scelte dovranno essere omologate e aver superato la prova  di Crash-Test di Legge.

Per la scelta delle tipologie di barriere da adottare in base ai volumi di traffico ai sensi dell'art.6 del 
D.M. 21/06/2004,  non sono disponibili  dati  di  traffico desunti  da censimenti  effettuati  lungo il 
tracciato.

Il censimento del traffico è stato effettuati nel tratto più a Sud nel tratto Cameri Bellinzago, in base 
ai quali si sono adottati dispositivi di classe adeguata al livello traffico tipo III,  caratterizzato dal 
TGM > 1000 e da un'incidenza di traffico pesante superiore al 15%.

In base al criterio di uniformità dei dispositivi da adottare in uno stesso tratto stradale, ai sensi 
dell'Art.6 del suddetto decreto, sono state adottate quindi barriere analoghe a quelle previste per il 
tratto Cameri Bellinzago.

Quindi la tipologia di barriera adottata è “bordo rilevato” classe H2 – W6.

Segnaletica stradale.
Tutto il tracciato sarà dotato di adeguata segnaletica orizzontale e verticale secondo quanto disposto 
dal Codice della Strada e dal Regolamento del Codice della Strada e Nuova Segnaletica.

Per le rotatorie è prevista la precedenza all’anello.

Le barriere stradali saranno dotate di catadiottri, nei tratti sprovvisti di barriere saranno installati 
delineatori di margine.

La segnaletica verticale è prevista con pellicola retroriflettente di classe 2, ai sensi dell'Art. 79 del 
Regolamento del Codice della Strada e del Disciplinare Tecnico.

Le dimensioni dei cartelli è prevista “normale” secondo le tabelle dell'Art.80 del Regolamento del 
Codice della Strada.

La segnaletica orizzontale sarà realizzata con vernice rifrangente del tipo premiscelato.

Recinzioni ed impianti privati.
Il progetto prevede l'arretramento di cinque recinzioni private R1-R2-R3-R4 e R5.
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Questo comporta la demolizione di tratti di recinzioni esistente con il recupero, ove previsto, delle 
cancellate e dei cancelli, la costruzione dei tratti di nuova recinzione in cemento armato a 
delimitazione delle proprietà,  il rimontaggio e l'adeguamento degli elementi precedentemente 
rimossi, la fornitura e posa delle reti di recinzione e le finiture e rivestimenti simili a quelle 
preesistenti.

Le recinzioni, in particolare la R1 e la R3 fungono anche da muri di sostegno in quanto il piano 
stradale è sopraelevato di circa 1 metro rispetto al piano di campagna all'interno delle aree recintate.

La recinzione R1 comprende anche la ricollocazione di un cancelletto pedonale, compreso il 
ripristino dell'impianto citofonico e la realizzazione di una scala per il superamento del dislivello tra 
i marciapiede e il cortile.

E' previsto anche lo spostamento degli impianti di illuminazione del piazzale di fronte al ristorante e 
del piazzale del negozio di elettrodomestici.

Le opere consistono nello smontaggio dei pali e dei corpi illuminanti esistenti, nella formazione 
della rete di cavidotti, basamenti e pozzetti, nella reinstallazione e collegamento elettrico dei corpi 
illuminanti.

Materiali da cava e discariche.
Per la formazione dei rilevati ed i bonifici è previsto il recupero del materiale idoneo proveniente 
dagli scavi e dalle demolizioni delle pavimentazioni stradali con l'integrazione del materiale 
proveniente da cave.

Per il rivestimento delle scarpate e la formazione delle aiuole sarà impiegato il terreno agrario 
proveniente dallo scotico.

Il fabbisogno di materiale da cave per rilevati è di mc 3750.

Il materiale inerte non idoneo da conferire a discarica è di mc 1480.

Il materiale derivante dalle demolizioni di pavimentazioni in conglomerato bituminoso sarà 
interamente reimpiegato miscelato alle terre per la formazione dei rilevati.

Per l'approvvigionamento del materiale per rilevato e lo smaltimento dei materiali di risulta in 
esubero è stato individuato l'impianto Cave Valle Ticino in località San Giovanni a Oleggio.

Interferenze.
Gli interventi sulle reti tecnologiche sono stati concordati con l’Amministrazione e gli Enti preposti 
in 2 conferenze dei servizi svolte presso il Comune di Oleggio in data:
1) 18 giugno 2007
2) 2 agosto 2007
In fase di redazione del Progetto Esecutivo gli Enti sono stati ricontattati.
Qui di seguito sono descritti in modo sintetico gli interventi sulle varie reti tecnologiche:
Reticolo irriguo – Est Sesia.
Si prevede un intervento di deviazione e tombinatura dei canali irrigui.
Acquedotto
Nell’ambito del presente progetto la Committenza non ha previsto nessun tipo di intervento sulla 
rete  esistente.  Prima  di  procedere  con  i  lavori  deve  essere  richiesta  l'assistenza  scavi  ed  il 
picchettamento della rete.
Illuminazione pubblica / ENEL
Attualmente la rete ENEL si presenta in parte aerea ed in parte interrata, prima di procedere con i 
lavori deve essere richiesta l'assistenza scavi ed il picchettamento delle linee.
Il progetto prevede un nuovo impianto di illuminazione e la predisposizione di attraversamenti per 
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le linee ENEL a bassa tensione sia all’altezza di via Carmine che in via della Circonvallazione.
Rete TELECOM
Con  i  Tecnici  della  Società  è  stato  concordato  di  predisporre  l’attraversamento  della  Statale 
realizzando un cavidotto interrato con opportuni pozzetti sia all’altezza di via Carmine che via della 
Circonvallazione.  Prima  di  procedere  con  i  lavori  deve  essere  richiesta  l'assistenza  scavi  ed  il 
picchettamento della rete.
Rete GAS
Sono presenti tubazioni nell'area d'intervento che interferiscono con gli scavi per la realizzazione 
della rete di drenaggio, in particolare presso Via del Carmine, deve essere richiesta l'assistenza scavi 
alla ditta Molteni/Erogasmet.
Si  predispone  l’attraversamento  sotterraneo  della  Statale  in  corrispondenza  della  via  Carmine 
mediante un controtubo di DN200mm. Il tubo del gas sarà posato a cura del gestore.

I  percorsi  delle  reti  tecnologiche  esistenti  sono  indicate  nella  “Planimetria  generale  delle 
interferenze”, tali percorsi sono da considerarsi indicativi, come precisato dagli stessi gestori, per 
cui prima dell'esecuzione dei lavori si dovrà procedere alla localizzazione esatta delle reti.

Espropri
Per la realizzazione dell'opera è necessaria l'acquisizione di 7731 metri quadrati di terreno come 
risulta dal piano particellare d'esproprio.
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Fasi di cantiere.
La realizzazione dell'opera si svilupperà in quattro fasi definite per lavorare in sicurezza 
mantenendo la viabilità bidirezionale lungo la S.S.32  e garantendo l'accessibilità alle strade 
comunali ed agli ingressi privati. Ogni fase sarà quindi caratterizzata da una configurazione di 
viabilità provvisoria che soddisfa i sopraccitati criteri.

Sinteticamente le fasi possono essere così descritte :
FASE 1
Durata giorni 45
Arretramento recinzioni private.
Deviazioni tombini irrigui.
Costruzione di parte del controviale da via Carmine a piazzale del Ristorante.
FASE 2
Durata giorni 118
Costruzione svincolo fuori sede S.S.32.
FASE 3
Durata giorni 46
Attraversamenti opere a rete.
Raccordi altimetrici tra vecchio e nuovo tracciato.
FASE 4
Durata giorni 72
Completamento del controviale fino a via Vecchia Circonvallazione.

Per la descrizione dettagliata, il diagramma cronologico e le planimetrie delle fasi vedere gli 
elaborati:
F.1 Planimetria viabilità e fasi di esercizio
F.2 Cronoprogramma delle lavorazioni
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Quadro economico.

Rotatoria SS 32 - Carmine/Loreto
QUADRO ECONOMICO - progetto esecutivo

VOCE IMPORTO €

Lavori a base d'asta  590'671.11 
Oneri per la sicurezza  5'694.33 
Totale importo lavori  596'365.44 

IVA 10 % sui lavori a base d'asta  59'636.54 
Opere a base d'asta € 656'001.98
Incentivo art. 92 DLgs 163/2006  6'917.84 

Spese Tecniche  42'594.74 
Relazione geologica  1'836.00 
Spese Tecniche  51'348.58 
Spostamento reti tecnologiche  35'000.00 
Segnaletica stradale  11'000.00 
Lavori in economia  46'000.00 

Acquisizione aree  60'954.00 

Imprevisti ed arrotondamenti  35'695.44 

TOTALE Q.E. € 850'000.00
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