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Le caratteristiche tecniche e il traffico   

 

Il Decreto di Giunta 

 

Le caratteristiche tecniche definite in modo vincolante dalla Giunta corrispondo a quelle per 
una strada a grande scorrimento ossia una strada tipo B in riferimento alla normativa nazionale  DM 
del 05/11/01, norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade, e il DM 19/04/06 
norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali. 

Le caratteristiche tecniche stradali del DGP sono relative all’asse principale e non certo per 
la viabilità secondaria per la quale si è fatto riferimento alle norme sopracitate e al DPP n. 28 del 
27/06/06. 

La SS 49, corridoio stradale europeo E 66,  è stata oggetto da parte dell’Amministrazione 
di continui miglioramenti di assetto al fine di dare all’arteria stradale una livello prestazionale 
generale adeguato alla sua categoria. 

’La Provincia ha già riqualificato in senso prestazionale tutta la strada con la costruzione di 
varianti a Rio Pusteria, Vandoies, Sonnenburg, Brunico e altri ancora. 

Le caratteristiche tecniche della variante alla SS49 nel comune di Chienes sono state fissate 
dalla Provinciale di Bolzano con il decreto DGP 530 del 17.05.2016:  

Generali  :        

� Velocità di progetto 70-80 km/h       
  

� Raggio minimo delle curve 250 metri con riduzione possibile fino a 180 metri in 
corrispondenza degli svincoli        
  

� Pendenza massima  del 6 % 

All’esterno :        

� Piattaforma stradale tipo 7a con 10,50 metri di larghezza    
  

� Presenza di 2 corsie della larghezza di 3,50 metri      
  

� Presenza di banchina asfaltate da 0.75 metri       

In sotterraneo  :       

� Piattaforma stradale  con 8,50 metri di larghezza     
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� Presenza di 2 corsie della larghezza di 3,75 metri      
  

� Presenza di due cunette  asfaltate da 0.50 metri      
  

� Presenza di due marciapiedi di 1,0 metri        
   

� Sagoma libera minima in carreggiata di 5,0 metri di altezza 

 

Sviluppo del territorio e traffico  

 
Il comune di Chienes, popolazione di 2800 abitanti, costituito da due centri abitati principali  

Chienes ed Ehrenburg, è caratterizzato da  un traffico giornaliero medio, TGM, di 9.150 veicoli al 
giorno per senso di marcia.  
       
    Il collegamento tra queste due località e parte della viabilità del paese deve per forza utilizzare la  
SS 49. 
 
     Tra le due località sono, inoltre, 
ubicate due zone industriali 
“importanti” in prossimità delle 
sponde del fiume una in destra e 
l’altra in sinistra orografica. 
 
  Il traffico pesante attratto 
delle attività industriali proviene ed 
è diretto principalmente verso 
l’A22. 
 

In centro al paese è 
collocato un semaforo, attivo solo in caso di necessità, che consente al traffico urbano di accedere 
alla SS49. 
 
 L’accensione del semaforo avviene quindi quando il traffico sulla statale è elevato, 
congestionato e lento peggiorando ulteriormente la viabilità principale formando file di attesa anche 
di parecchi chilometri. 
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I dati sul traffico  
 

Qui di seguito vengono riportati i dati del traffico archiviati dall’ASTAT e relativi al 2016  
per la postazione n. 28 di Vandoies. 

 

 

    N.28  Richtung-direzione   Brixen-Bressanone                      
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N.29  Richtung-direzione   Bruneck-Brunico  

 
 

    N.29  Richtung-direzione   Brixen-
Bressanone    

 

 

Oltre si dati del ASTAT della SS 49  il Servizio Strade ha effettuato alcune brevi rilevazioni 
per stimare l’entità del traffico in entrata e uscita dal centro del paese e da centro di Ehrenburg. 
 
   Facendo riferimento agli elaborati grafici allegati alla presente relazione sono stati predisposti due 
check point uno sul ponte per Ehrenburg e l’altro in corrispondenza del semaforo.  
 
    Il traffico locale che si immette nella SS 49 e che da essa esce  è di circa 1500 veicoli/giorno per 
Chienes e  di 1900 per Ehrenburg.  
 
   La quota di veicoli che ha origine o destinazione in paese rappresenta circa il 15 % di quelli 
rilevati dall’ASTAT. 
 

   Osservando i grafici relativi al traffico orario medio, TOM, si nota che quasi tutto il 
volume di traffico, 80 %, si manifesta tra le 7.00 e le 18.00 ossia in circa 13 ore con il passaggio di 
circa 600 veicoli ora corrispondenti a 10 al minuto ossia uno ogni 6 secondi circa. 
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Chienes - Eherenburg 
 

Le misure speditive del traffico sul ponte non caratterizzano la 
tipologia prevalente  di veicoli anche se è certo che la quota di quelli pesanti 
è importante. 

Il Comune intendeva creare un percorso indipendente per collegare la 
zona industriale e il generare per collegare la zona industriale di Ehrenburg 
alla SS49 e liberare il ponte esistente dal traffico pesante. 

Sussiste, sempre per il Comune, la necessità di evitare completamente, o quasi, che il 
traffico pesante  attratto dal polo industriale transiti per il paese. 

    

La viabilità di progetto 
 

La variante stradale modificherà radicalmente il volume di transito nel paese come 
quantificato nella tabella  all’interno della quale sono accostati i dati attuali e quelli di previsione   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
L’inserimento della variante nel territorio modificherà radicalmente l’assetto della viabilità 

modificando in maniera sostanziale il numero dei passaggi , l’inquinamento acustico e da PM 10. 
 

   La previsione è di ridurre i passaggi all’interno del paese ad un volume inferiore ai  circa 
1500 costituiti quasi esclusivamente da traffico leggero. 

Le misure speditive realizzate dal Servizio Strade danno la percezione della quantità di 
transito e non la loro consistenza per tipologia, fascia oraria e destinazione.  
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Il valore dei 1500 veicoli/giorno di traffico residuo in paese potrebbero essere assai meno 
poiché una quota del traffico leggero e pesante proveniente da Bressanone e gira verso Eherenburg 
e viceversa. 

 

Non essendo univocamente definibile quanti e quali veicoli attraversino il ponte e 
attraversino Chienes non è possibile oggi definire l’entità del miglioramento espresso in veicoli 
giorno.  

Il nuovo schema della viabilità – traffico leggero e traffico pesante 

 
 

 Le componenti di traffico da riassettare sono : il traffico di transito, il traffico da e per il 
paese e il traffico pesante da e per il polo industriale di Eherenburg. 
 
 La variante assorbe il traffico di transito che non attraversa più il paese mentre  il traffico 
leggero da e per il paese rimane. 
 
 Il traffico pesante da e per il polo industriale di Eherenburg, invece, deve essere organizzato 
per evitare il transito all’interno del paese. 
 
 Nella tabella riepilogativa del livello di servizio dei vari tracciati sono descritte le 
caratteristiche di ognuno di essi mentre nella figura qui sopra riportata è rappresentato il concetto 
gestionale che dedica l’accesso ovest al traffico leggero e quello est al traffico pesante e leggero. 
 
 Dall’accesso ovest  sarà possibile andare la paese verso l’A22 e venendo dal’A22 entrare in 
paese. 
 Provenendo da Eherenburg 
attraversato il ponte verrà interdetta ai 
camion la svolta a sinistra verso il paese in 
modo da deviare tutto il traffico pesante verso 
gli svincoli est. 
  

A ovest, prima di dell’inizio 
dell’accesso al paese, T_04, verrà segnalato il 
divieto di transito per mezzi pesanti oltre 
l’attuale incrocio centrale del paese. 
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Questo riassetto ha consentito di evitare la costruzione del ponte tra la zona industriale di 
Ehrenburg previsto dal Comune in corrispondenza degli svincoli a est. 

 
Provenendo da Bressanone, nel senso delle progressive stradali crescenti, la SS 49 viene 

deviata in sotterraneo circa 200 metri prima dell’inizio del paese . 
 

L’uscita della galleria è ubicata a nord est del paese  e anch’essa a circa 200 metri dalle 
prime case del paese. 

 
Il tracciato principale T01 prosegue sull’area della cave dismesse proseguendo fino a 

sovrapassare l’attuale strada statale quasi ortogonalmente e rimettersi su di essa con una ampia 
curva a sinistra sul rettifilo lungo il fiume. 

 
All’imbocco ovest le rade abitazioni 

presenti non subiranno alcuna variazione 
sostanziale nel loro rapporto con la statale. 

A est sono presenti due abitazioni alle 
quali la strada si avvicina in trincea e quindi 
senza apportare impatti di rumore comunque 
mitigato da interventi specifici.  

L’inserimento della variante nel 
territorio modificherà radicalmente l’assetto 
della viabilità modificando in maniera 
sostanziale il numero dei passaggi , 
l’inquinamento acustico e da PM 10. 
 

 

 

 

 



 

  9 / 22 
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Le specifiche di tracciato 

 

      Il progetto ha richiesto lo studio e la determinazione delle geometrie degli assi per 11 
tracciati di diverso livello. 

Negli elaborati grafici della serie ST sono riportati i profili con i raccordi altimetrici, le 
pendenze, le caratteristiche delle clotoidi ( raccordi planimetrici), sopraelevazioni  e ampiezza delle 
curve.  

Delle varie parti di tracciato sono a doppio senso di marcia la piattaforma del asse principale  
T01, il tracciato T02 che garantisce al paese l’accesso verso la A22 e il T05 e il T11 la variante alla 
strada comunale . 

Per il T01 e il T02, sul quale durante i lavori  transiterà il traffico della SS49 in deviazione 
provvisoria,  sono stati previsti gli allargamenti necessari all’incrocio di due pullman o due 
autotreni. 

Il T05 raccorda il paese agli svincoli di accesso alla variante e “ricalca, mantenendone le 
caratteristiche, l’attuale tracciato della SS49. 

Per la variante T11 alla strada comunale secondaria sono state mantenute le caratteristiche di 
piattaforma attuali.  

 

Negli elaborati grafici ST-02-01-_-D  e ST-02-02-_-D sono rappresentate le varie sezioni 
tipo da applicare per ogni  tracciato. 

Per garantire la sicurezza stradale in curve e un adeguato scolo delle acque di piattaforma, 
elaborato ST-01-03-a-D, le pendenze trasversali sono state dimensionate con le direttive del  DPP n. 
28 del 27/06/06 che recepiscono quelle nazionali. 
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Le corsie di accelerazione e decelerazione sono state dimensionate secondo il DM 
19.04.2006 . 

La velocità di progetto inserita nel DGP 530 17.05.2016 è di 70 – 80 km/h. 

Per il dimensionamento delle corsie di accelerazione e decelerazione si è fatto riferimento 
alla velocità di riferimento di 80 km/h. 

Nei formati tabellari del DM 19.04.2006 la lunghezza minima delle corsie di decelerazione è 
di 80 metri mentre quelle di accelerazione di 120 metri. 

Per garantire le misure di sicurezza è stato necessario ampliare la luce del ponte “Monier”  e 
la larghezza del sovrappasso lato est. 

 

Verifiche plano altimetriche  

 

La variante è costituita da più parti di tracciato con gerarchie assai differenti per 
caratteristiche di portata e geometrie. 

Il territorio montano e le restrizioni planimetriche conseguenti alla limitazione degli espropri 
hanno vincolato le geometrie dei tracciati. 

Inoltre se si esclude il tracciato principale T_ 01, 18.000 veicoli giorno di TGM,  gli altri 
rami sono caratterizzati da lunghezze inferiori ai 400 metri con una portata stimata minore di 1000 
veicoli giorno. 

Gli altri rami hanno portate assai basse stimate in 1000-15000 veicoli giorno al massimo e 
per questo motivo si prendà in considerazione solamente il tracciato principale della variante T_01 . 

 

Verifica plano altimetrica    
 

Qui di seguito, in riferimento ai relativi elaborati che riportano le caratteristiche geometriche 
dei tracciati, planimetria e sezione, si riportano i rapporti tra Rv , raggio verticale, e Rp raggio 
planimetrico ricordando che per non avere perdita di tracciato il loro rapporto deve essere maggiore 
di 6 e quindi Rv/ Rp> 6 . 

Le tabelle di verifica sono riferite alla numerazione dei vertici riportati in planimetria di 
tracciamento.    
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Perdita di tracciato   
 

Predisponendo delle linee  orizzontali non si ravvisa la condizione di perdita di tracciato 
considerando un altezza di visuale h pari a 1,40 m 

 

 

   

 

 

I tempi di intersezione  

 

La portata della strada dalle rilevazioni ASTAT è, arrotondando, 9000 veicoli giorno per 
corsia di macia per un TGM complessivo di i8.000 veicoli/giorno che si esprime  nell’arco di 14 ore 
dalle 6  alle 20 circa. 

Il Tgm è un valore medio annuale che però non rappresenta a pieno il livello di servizio che 
la strada deve garantire per un adeguato flusso di traffico. 

Il TGM massimo, sempre da fonte ASTAT, si attesta intorno ai 13.000 veicoli per corsia per 
un TGM complessivo di 26.000. 

Il traffico orario medio, TOM, varia tra  9000/14= 640  e 13000/14= 930 corrispondente a 
un intervallo critico  compreso tra   3.9  <  tc < 5.6 secondi. 
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La distribuzione del tempo tra un passaggio e l’altro di un auto è tipo gaussiano del quale il 
valore indicato rappresenta il valore medio 

L’immissione da una strada secondaria su quella principale dipende da molti fattori aleatori 
determinati essenzialmente dal conducente del veicolo;  percezione della velocità dei veicoli in 
arrivo, tempo di reazione, tempo necessario alla manovra e accelerazione da velocità nulla alla 
velocità del flusso principale. 

Per dare un idea qualitative e 
quantitativa ma non esaustiva del fenomeno 
sono state applicate delle formule 
semplificate deterministiche e non di tipo 
statistico come prevedono le principali 
modellazioni matematiche ( Tanner, 
Grossmann, Wegman, Erlang). 

 

Intersezioni a raso   
 

Dai valori del traffico medio 
ricaviamo gli intervalli tra il passaggio di due 
veicolo che corrisponde al tempo a 
disposizione di un flusso secondario in 
partenza da fermo per i caso di immissione da 
destra, interferenza con una sola corsia e 
immissione a sinistra con interferenza dei due 
flussi. 

Il tempo di attraversamento 
comprensivo del tempo di reazione standard, 
definito con un accelerazione da piccola 
utilitaria, furgone o camion, in caso di svolta 
a destra è di 3,24 secondi e di 4,05 secondi in 
caso di svolta a sinistra. 

Il veicolo che si immette e parte da 
fermo , dopo essere entrato in corsia deve 
raggiungere la velocità prestazionale della 
strada e per questo impiega 8 secondi. 

I tempi di attraversamento e immissione sono di molto superiori a quelli di intervallo  se si 
escludono alcuni casi riferiti al TGM medio. 

Il tipo di intersezione non è compatibile con il livello di servizio definito nella delibera di 
Giunta. 
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Intersezione a rotonda 
 

In caso di rotonda e non di incroci a raso il problema è analogo anche se diverse sono la 
variabili da considerare. 

Innanzitutto la presenza di rotonde riduce la velocità di flusso di 20 – 30 km/h in ragione 
della velocità di arrivo, del raggio della rotonda e del traffico presente su di essa.  

Il primo effetto della presenza della rotonda è quello di una riduzione del flusso e della 
velocità di percorrenza da 70-80 km/h  a 50 – 60 hm/h con una riduzione delle caratteristiche 
prestazionali  della strada. 

 

Il primo problema da affrontare è quello di verificare la capacità di ingresso, percorrenza e 
uscita del flusso principale nella rotonda 

Dai dati ASTAT e dalle elaborazioni il flusso da coprire per l’accesso in rotonda è di circa 
1000 veicoli ora ai quali sommare quelli che in rotonda entrano dalla strade secondaria per un totale 
di 1300. 

La variabile guida che restituisce il raggio minimo necessario  è il coefficiente di 
saturazione che deve avere un valore inferiore a 1 affinché  non si formino code e un valore 
inferiore a 0,75 per un buon scorrimento. 

Utilizzando il programma minirotor si riportano qui di seguito input e output in relazione al 
raggio   
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 Il diametro inscritto di rotonda pari a 70 metri rende un coefficiente di deflusso 1,3 >  1 e 
quindi con un livello di servizio assolutamente insufficiente. 

Per un diametro  di 100 metri il coefficiente di saturazione assume in valore 0.86 < 1 ma la 
capacità di ingresso è inferiore alle necessità 
1169 < 1300 veicoli con formazione di 
rallentamenti in ingresso e formazione di fila di 
attesa. 

Per trovare una geometria di deflusso è 
necessario incrementare la lunghezza di 
svasatura a circa 100 metri, impostare un raggio 
di ingresso di 70 metri e un angolo di conflitto di 
10° con un diametro inscritto di 120 metri per 
ottenere un indice di saturazione  di 0,77 e una 
capacita di ingresso di 1300 veicoli/h. 

La configurazione di rotonda che soddisfa 
lo stato attuale delle rilevazioni sul traffico ma 
non il livello prestazionale definito nel DGP 530 
poiché la velocità di rotonda è di 50-60 km/h < 
70-80 km/h richiesti.  

Inoltre la lunghezza di svasatura che 
consente di ridurre l’angolo di conflitto è circa 
uguale alla lunghezza minima delle corsie di 
accelerazione.  

La soluzione di rotonda riduce già per 
costruzione il livello di servizio della strada 
rispetto a quello  previsto dalle caratteristiche 
tecniche, incrementa il consumo di territorio e 
rende assai difficoltoso il collegamento alla 
viabilità della casa cerchiata in rosso. 

I DM del 05/11/01,l ,DM 19/04/06 il DGP 
e DPP n. 28 del 27/06/06  regolano le intersezioni 
secondo il principio di omogeneità di tipologia 
stradale. 

La strada di accesso alla casa è una strada 
privata di livello inferiore anche alla  categoria Fub, locale urbana, e nel capitolo 3 del DM 19/04/06, 
classificazione tipologica delle intersezioni, la norma definisce le intersezioni non ammissibili in 
relazione alla gerarchia stradale. 

Per una strada di classe B non possono essere previste intersezioni a raso classiche o in 
rotonda  con strade di classe E, Fe e Fub 
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La viabilità di raccordo della casa dovrebbe essere costituita da un percorso autonomo che 
porta agli uffici Monier. 

Il tipo di intersezione non è compatibile con il livello di servizio definito nella delibera di 
Giunta,  e richiederebbe una strada autonoma di al fine di  raccordare la casa isolata per rispettare la 
normativa. 

 

Intersezione a piani sfalsati  
 

 L’unica tipologia di intersezione che soddisfa la normativa, nazionale e locale è  quella a 
piani sfalsati quindi a raccordi di 
flusso, svincoli, o a distribuzione 
circolare a piani sfalsati. 

 I piani sfalsati hanno una 
differenza quota minima di 6.5 metri 
con necessità di costruire  

Per soddisfare la normativa è 
possibile realizzare sia una rotonda 
sotto la strada inserendo in progetto 
un viadotto di 65-70 metri  dal costo 
indicativo di 3.000.000 di euro in 
mezzo al prato.  

Sempre per la viabilità della casa isolata non è possibile 
collocare la strada sotto una rotonda costruita a + 6,5 metri di 
quota dal piano campagna. 

In alternativa è possibile costruite una rotonda aerea 
come a Laives o in val d’Ega, con la strada principale 
sottostante.  

Oltre all’invasività paesaggistica lo sviluppo lineare della 
circonferenza sarebbe di 120 metri e il suo costo altrettanto 
importante. 

  La costruzione di un sistema di svincoli diretti e indiretti 
richiede come unica opera un ponte di 9 metri di luce e rilevati inverditi.  

Con questa soluzione si possono realizzare angoli di conflitto inferiori ai 10°, non si hanno 
riduzioni di velocità significative e, in riferimento alla parte dedicata agli incroci a raso il tempo di 
inserimento è il minimo rispetto a tutte le altre soluzioni. 

Nei valori riportati nelle tabelle con lo svincolo diventano identicamente nulli rispetto al 
flusso principali il contributo dell’accelerazione oltre a quello di attraversamento. 
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In riferimento alle tabelle inserite nella sezione dedicata alle intersezioni a raso  svincolo a 
piani sfalsati diventano identicamente nulli tutti i contributi dovuto all’accelerazione, 
attraversamento. 

Grazie alle corsie di accelerazioni potrà esserci una leggera differenza di velocità tra il 
veicolo in transito e quello entrante e il tempo di inserimento sarà la somma del tempo di reazione 
dell’autista e il residuo di accelerazione per colmare una differenza stimabile in 10-15 km/h. 

Il tempo di inserimento ti è stimabile in circa 2 secondi e, quindi, compatibile con tutti gli 
intervalli critici della corsia unica, non ci sono più svolte a sinistra. 
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Pavimentazione  

Gli asfalti e le fondazioni della strada sono stati progettati nel rispetto del “Catalogo per il 
dimensionamento delle pavimentazioni stradali “ DGP 12 del 12/01/17. 

La categoria risultante per la classificazione della strada, quota climatica, rigidità della 
piattaforma e indice ESAL è stato adottato il tipo di pavimentazione Ev2 160 , 18-24 milioni di 
passaggi in zona climatica 2. 

Le dotazioni accessorie sono conformi alle “Norme funzionali e geometriche per la 
progettazione e la costruzione di strade” DPP 28 del 27/06/06 con particolare riferimento agli 
articoli da 87 a 93. 

 

 

Galleria - Verifica canale di scolo  

 

Lo scolo delle acque del tracciato stradale è garantito per gravità lungo tutto il percorso del 
tracciato principale e di quelli secondari.  

Le acque vengono regimentate mediante canalette 
longitudinali esterne alla banchina e allontanate con canai a 
embrici dal rilevato stradale  in punti dove la pendenza del 
terreno le allontana.  

La parte più delicata del sistema è quella 
dell’allontanamento della acque di piattaforma della galleria.  

Procedendo da ovest verso est il tunnel è in salita e la cuspide di cambio pendenza è  esterna 
a circa 100 metri dal portale.  
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L’area di compluvio complessiva che insiste a est ha una superficie pari a : 

( 100 m + 50 m ) x  30 m = 4 500 m2  circa ma a favore di sicurezza si considera una 
superficie  di precipitazioni pari a  200 x 150 = 30 000 m2. 

L’ufficio idrografico della provincia metta a 
disposizioni i dati pluviometrici suddivisi per tempi di 
ritorno sin forma tabellare di diagramma. 

Sono stati considerati i dati relativi ad un tempo di 
ritorno di 1000 e 3000 anni e una pioggia continua di 10, 
15, 20 e 25 ore. 

Sono stato considerati i mm di pioggia caduti per la 
superficie e i m3 risultanti sono stati considerati come la 
portata di deflusso  del tubo in cemento da 500 mm. 

 

 

 

Per il calcolo del deflusso viene considerato il tratto con pendenza minima , 1,2% e calcolata 
la portata corrispondente al riempimento del 65% dell’altezza utile del tubo da 500. 

Questa condizione si realizza con una portata di 0.25 m3/sec  mentre la massima portata di 
acqua conseguenti ad una pioggia di grande intensità e lunga durata utilizza solamente il 20% del 
tubo. 

La porta residua convogliabile nel tubo relativa al 65% di superficie di deflusso consente di 
convogliare  0.25 – 0.07 = 0.18 m3/sec. 

La verifica è soddisfatta   
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