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RELAZIONE TECNICA ILLUSTRATIVA 

1 - PREMESSE 

Il ponte in oggetto scavalca il Fosso Marganetto e permette quindi il collegamento di Via Totti con la nuova rotatoria 

su Via Flavia 

L’opera è costituita da un impalcato con 15 travi in cemento armato lunghe 13,65 mt e aventi una sezione a T alta 75 

cm, larga 90 cm con anima da 30 cm. 

Le travi sono collegate da una soletta alta 30 cm e da trasversi agli appoggi aventi una sezione rettangolare alta 70 cm 

e larga 40 cm e in mezzeria aventi una sezione rettangolare alta 75 cm e larga 40 cm. 

Le spalle su cui poggiano direttamente le travi sono realizzate in c.a. gettato in opera; sono di forma rettangolare ed 

hanno una sezione di 160x120 cm. 

Le fondazioni sono costituite da 14 pali trivellati gettati in opera aventi un diametro pari a 80 cm. 

L’impalcato è largo 15,25 ed ospita 2 corsie larghe 3,50 mt, gli allargamenti in curva e due cigli sagomati da 50 cm e 

protetti da barriera di sicurezza a tripla onda in acciaio qualità S235JR – EN 10025 tipologia 3N – classe H3. 

La superficie stradale ha una unica pendenza trasversale pari al 2,5% necessaria per lo smaltimento delle acque 

meteoriche che vengono poi scaricate con canalette di scolo posta alle estremità trasversali 

1.1 - Geometria della sede stradale 

La sezione stradale ha una larghezza pari a 15,25 ovvero la distanza misurata ortogonalmente all’asse stradale tra i 

punti più interni dei parapetti. 

È composta da una carreggiata, con due corsie stradali, marciapiedi. 

 

2 - AZIONI SUI PONTI STRADALI 

Le azioni da considerare nella progettazione dei ponti stradali sono: 

– le azioni permanenti; 

– le distorsioni, ivi comprese quelle dovute a presollecitazioni di progetto e quelle di origine termica; 

– le azioni variabili da traffico; 

– le azioni variabili di vento e neve; 

– le azioni eccezionali; 

– le azioni sismiche. 

2.1 -  Azioni permanenti 

1. Peso proprio degli elementi strutturali e non strutturali: g1 

2. Carichi permanenti portati: g2 (pavimentazione stradale, marciapiedi, sicurvia, parapetti, attrezzature stradali, 

rinfianchi e simili). 

3. Altre azioni permanenti: g3 (spinta delle terre, spinte idrauliche, ecc.). 

2.2 -  Deformazioni impresse 

Effetti reologici: ritiro e viscosità e2; Variazioni termiche e 3. 

Il calcolo degli effetti del ritiro del calcestruzzo, delle variazioni termiche e della viscosità deve essere effettuato in 

accordo al carattere ed all’intensità di tali distorsioni definiti nelle Norme Tecniche. 

2.3 -  Azioni Variabili da Traffico 

2.3.1 - Premessa 

I carichi variabili da traffico sono definiti dagli Schemi di Carico descritti nel § 5.1.3.3.3 delle NTC2008, disposti 
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su corsie convenzionali. 

2.3.2 -  Definizione delle corsie convenzionali 

Le larghezze wl delle corsie convenzionali su una carreggiata ed il massimo numero (intero) possibile di tali corsie su di 

essa sono indicati nel prospetto seguente (Fig. 5.1.1 e Tab. 5.1.I). 

 
 

In particolare il ponte in oggetto è costituito da una carreggiata di larghezza pari a 11,25 mt e quindi presenta 3 corsie 

convenzionali ed una parte rimanente di 2,25 

La disposizione e la numerazione delle corsie è determinata in modo da indurre le più sfavorevoli condizioni di 

progetto. Per ogni singola verifica il numero di corsie da considerare caricate, la loro disposizione sulla carreggiata e la 

loro numerazione sono scelte in modo che gli effetti della disposizione dei carichi risultino i più sfavorevoli. La corsia 

che, caricata, dà l’effetto più sfavorevole è numerata come corsia Numero 1; la corsia che dà il successivo effetto più 

sfavorevole è numerata come corsia Numero 2, ecc. come prescritto da normativa. 

Per ciascuna singola verifica e per ciascuna corsia convenzionale, si applicano gli Schemi di Carico definiti nel seguito 

per una lunghezza e per una disposizione longitudinale, tali da ottenere l’effetto più sfavorevole. 

2.3.3 -  Schemi di Carico 

Le azioni variabili del traffico, comprensive degli effetti dinamici, sono definite dai seguenti Schemi di Carico: 

Schema di Carico 1: è costituito da carichi concentrati su due assi in tandem, applicati su impronte di pneumatico di 

forma quadrata e lato 0,40 m, e da carichi uniformemente distribuiti come mostrato in Fig. 5.1.2. Questo schema è da 

assumere a riferimento sia per le verifiche globali, sia per le verifiche locali, considerando un solo carico tandem per 

corsia, disposto in asse alla corsia stessa. Il carico tandem, se presente, va considerato per intero. 

Schema di Carico 2: è costituito da un singolo asse applicato su specifiche impronte di pneumatico di forma 

rettangolare, di larghezza 0,60 m ed altezza 0,35 m, come mostrato in Fig. 5.1.2. Questo schema va considerato 

autonomamente con asse longitudinale nella posizione più gravosa ed è da assumere a riferimento solo 

per verifiche locali. Qualora sia più gravoso si considererà il peso di una singola ruota di 200 kN. 

Schema di Carico 3: è costituito da un carico isolato da 150kN con impronta quadrata di lato 0,40m. Si utilizza per 

verifiche locali su marciapiedi non protetti da sicurvia. 

Schema di Carico 4: è costituito da un carico isolato da 10 kN con impronta quadrata di lato 0,10m. Si utilizza per 

verifiche locali su marciapiedi protetti da sicurvia e sulle passerelle pedonali. 

Schema di Carico 5: costituito dalla folla compatta, agente con intensità nominale, comprensiva degli effetti dinamici, 

di 5,0 kN/m2. Il valore di combinazione è invece di 2,5 kN/m2. Il carico folla deve essere applicato su tutte le zone 

significative della superficie di influenza, inclusa l’area dello spartitraffico centrale, ove rilevante. 
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2.3.4 -  Categorie Stradali 

Il ponte in oggetto sulla base dei carichi ammessi al transito si classifica come ponte di 1a Categoria, ovvero ponte per 

il transito dei carichi mobili sopra indicati con il loro intero valore. 

Sul manufatto sarà applicato un contrassegno permanente, chiaramente visibile, indicante la categoria e l’anno di 

costruzione del ponte. 

2.3.5 -  Disposizione dei carichi mobili per realizzare le condizioni di carico più gravose 

Il numero delle colonne di carichi mobili da considerare nel calcolo dei ponti di 1a Categoria , come indicato dalle NTC 

2008, è quello massimo compatibile con la larghezza della carreggiata, comprese le eventuali banchine di rispetto e 

per sosta di emergenza, nonché gli eventuali marciapiedi non protetti e di altezza inferiore a 20 cm, tenuto conto che 

la larghezza di ingombro convenzionale è stabilita per ciascuna colonna in 3,00 m. 

 
In particolare essendo la carreggiata di larghezza pari a 11,25 il numero delle corsie convenzionali è pari a 3 e la 

disposizione dei carichi ed il numero delle colonne sulla carreggiata considerate nel calcolo sono quelli che 

determinano le condizioni più sfavorevoli di sollecitazione per la struttura, membratura o sezione considerata. 

In particolare per i ponti di 1a Categoria si considerano le seguenti intensità dei carichi (Tab. 5.1.II): 
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2.3.6 -  Strutture Secondarie di Impalcato 

Diffusione dei carichi locali 

I carichi concentrati da considerarsi ai fini delle verifiche locali ed associati agli Schemi di Carico 1, 2, 3 e 4 si assumono 

uniformemente distribuiti sulla superficie della rispettiva impronta. La diffusione attraverso la pavimentazione e lo 

spessore della soletta si considera avvenire secondo un angolo di 45°, fino al piano medio della struttura della soletta 

sottostante (Fig. 5.1.3.a). Nel caso di piastra ortotropa la diffusione va considerata fino al piano medio della lamiera 

superiore d’impalcato (Fig. 5.1.3.b). 

Calcolo delle strutture secondarie di impalcato 

Ai fini del calcolo delle strutture secondarie dell’impalcato (solette, marciapiedi, traversi, ecc.) si sono presi in 

considerazione i carichi già definiti in precedenza, nelle posizioni di volta in volta più gravose per l’elemento 

considerato. In alternativa si è considerato, se più gravoso, il carico associato allo Schema 2 , disposto nel modo più 

sfavorevole e supposto viaggiante in direzione longitudinale. 

Per i marciapiedi tutti protetti da sicurvia si è considerato il carico associato allo Schema 4. 

Nella determinazione delle combinazioni di carico si indica come carico q1 la disposizione dei carichi mobili che, caso 

per caso, risulta più gravosa ai fini delle verifiche. 

 

2.4 -  Incremento Dinamico addizionale in presenza di discontinuità strutturali: q2 

Viste le dimensioni del ponte nella progettazione dello stesso si è valutato di non considerare l’eventuale effetto 

dinamico per I pavimentazioni di media rugosità.  

2.5 -  Azione longitudinale di frenamento o di accelerazione: q3 

La forza di frenamento o di accelerazione q3 è funzione del carico verticale totale agente sulla corsia convenzionale n. 

1 ed per i ponti di 1a categoria è uguale a 

 
 

essendo w1 la larghezza della corsia e L la lunghezza della zona caricata. 

L = 13,65 mt 

w1 = 3 mt 

Q1k = 300 kN 

q1k = 9kN/mq 

q3 = 0,6*(2*300)+0,10*9*3*13,65 = 396,86 kN 

La forza lineare è quindi pari a  

396,86 kN / 13,65 mt =29,07 kN/mt 

 

La forza, applicata a livello della pavimentazione ed agente lungo l’asse della corsia, è assunta uniformemente 

distribuita sulla lunghezza caricata e include gli effetti di interazione. 
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2.6 -  Azione centrifuga: Q4 

L’azione centrifuga non è stata considerata in quanto vista la estrema vicinanza della rotatoria la velocità dei veicoli 

non genererà azioni centrifughe. 

2.7 -  Azioni di Neve, Vento: q5 

Per le azioni da neve e vento vale quanto specificato al Cap. 3 delle NTC2008. 

Per quanto riguarda l’azione della neve si ha: 

qsk = 1,5 kN/mq 

a < 200 mt 

Ce = 1 

mi = 0,8 

ct = 1 

a = 0° 

Qs = 0,8*1,5*1*1=1,2 kN/mq = 1200N/mq 

Il carico neve si considera non concomitante con i carichi da traffico. 

 

Per quanto riguarda l’azione del vento si ha che la pressione del vento è data dalla espressione 

p = qb*Ce*Cp*Cd 

 

In particolare essendo  

vb0 =27 mt/s 

as=500 mt 

Ka=0,020 1/s 

r = 1,25 kg/mc 

Cd = 1 

Cp = 1 (cautelativo) 

qb= 0,5*r*vb2 *=0,5*1,25*272 = 455,63 

 

Ce = Ce(zmin)   con z < 200mt 

Classe A – Zona IV – (<10mt)   

K=0,22 

Z0 = 0,3 mt 

zmin= 8  mt 

ct = 1 

Ce = kr2*ct*ln(zmin/z0)*(7+ ln(zmin/z0)) = 0,222*1*ln(8/0,3)*(7+ln(8/0,3)) =1,64 

Quindi la pressione del vento è pari a  

p = 455,63*1,64*1*1 = 747,23N/mq 

 

L’azione del vento può essere convenzionalmente assimilata ad un carico orizzontale statico, diretto ortogonalmente 

all’asse del ponte e/o diretto nelle direzioni più sfavorevoli per alcuni dei suoi elementi (ad es. le pile). Tale azione si 

considera agente sulla proiezione nel piano verticale delle superfici direttamente investite.  

La superficie dei carichi transitanti sul ponte esposta al vento si assimila ad una parete rettangolare continua 

dell’altezza di 3 m a partire dal piano stradale. 

Pertanto si considerano due pressioni di vento una agente su impalcato avente h= 0,70 mt e l= 13,65 mt 

p (ponte scarico) = 747,23 *0,7* 13,65=7139,78 kN 

 

E una pressione di vento agente sui carichi mobili aventi h= 3mt e l=13,65 mt. 

p (ponte carico) = 747,23*3*13,65 = 30599 ,07 kN 
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2.8 -  Azioni sismiche q6 

Per le azioni sismiche si devono rispettare le prescrizioni di cui al § 3.2 delle NTC2008. 

Per la determinazione degli effetti di tali azioni si fa riferimento alle sole masse corrispondenti ai pesi propri ed ai 

sovraccarichi permanenti, considerando nullo il valore quasi permanente delle masse corrispondenti ai carichi da 

traffico. 

Nel nostro caso trattandosi di ponte in zona urbana di intenso traffico si considera il valore di w2j = 0,2 nella 

combinazione delle azione sismica con le altre azioni come indicato nel paragrafo 3.2.4 delle NTC2008. 

2.9 -  Resistenze passive dei vincoli: q7 

Nel caso in oggetto, vista la limitata luce del ponte, le forze che derivano dalle resistenza parassite degli appoggi in 

gomma non sono state valutate.  

2.10 -  Azioni sui parapetti. Urto di veicolo in svio: q8 

L’altezza dei parapetti non è inferiore a 1,10 m. I parapetti sono stati calcolati in base ad un’azione orizzontale di 1,5 

kN/m applicata al corrimano. 

I sicurvia e gli elementi strutturali ai quali sono collegati sono stati dimensionati in funzione della classe di 

contenimento richiesta per l’impiego specifico (vedi D.M. 21-06-04 n.2367). La forza è stata considerata distribuita su 

0,50 m ed applicata ad una quota h, misurata dal piano viario, pari alla minore delle dimensioni h1, h2, dove h1 = 

(altezza della barriera - 0,10m), h2 = 1,00m. 

Nel progetto dell’impalcato è stata considerata una condizione di carico eccezionale nella quale alla forza orizzontale 

d’urto su sicurvia si è associato un carico verticale isolato sulla sede stradale costituito dal Secondo Schema di Carico, 

posizionato in adiacenza al sicurvia stesso e disposto nella posizione più gravosa. 

2.11 -  Altre azioni variabili (azioni idrauliche, urto di un veicolo, urto di ghiacci e natanti su pile): q9 

Non sono state prese in considerazione in quanto il ponte non insiste sull’alveo fluviale. 

2.12 -  Combinazioni di Carico 

Le combinazioni di carico da considerare ai fini delle verifiche sono state stabilite in modo da garantire la sicurezza in 

conformità a quanto prescritto al Cap. 2 delle NTC2008. 

Ai fini della determinazione dei valori caratteristici delle azioni dovute al traffico, sono state considerate le 

combinazioni riportate in Tab. 5.1.IV. 
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La Tab. 5.1.V fornisce i valori dei coefficienti parziali delle azioni da assumere nell’analisi per la determinazione degli 

effetti delle azioni nelle verifiche agli stati limite ultimi.  

Nella Tab. 5.1.V il significato dei simboli è il seguente: 

gG1 coefficiente parziale del peso proprio della struttura, del terreno e dell’acqua, quando pertinente; 

gG2 coefficiente parziale dei pesi propri degli elementi non strutturali; 

gQ coefficiente parziale delle azioni variabili da traffico; 

gQi coefficiente parziale delle azioni variabili. 

Il coefficiente parziale della precompressione si assume pari a gP=1 

I valori dei coefficienti Y0j, Y 1j e Y 2j per le diverse categorie di azioni sono riportati nella Tab.5.1.VI. 
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Le combinazioni di carico individuate sono le seguenti in conformità a quelle indicate al paragrafo 2.5.3 delle NTC2008 

e sotto riportate. 
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Essendo 

G1= Peso Proprio strutturali 

G2= Peso Proprio non strutturali 

Q1t = azioni da traffico carichi tandem 

Q1d = azioni da traffico carichi distribuiti 

Q2= folla 

Q2a= folla su carreggiata 

Q3= Pressione del vento a ponte carico 

Q4= Pressione del vento a ponte scarico 

Q5= Neve 

Q6= frenamento 

 

Combinazione fondamentale 

1 -  1,35*G1+1,35*G2 

2-  1,35*G1+1,35*G2+1,35*Q1t+1,35*Q1d+1,35*0,5*Q2+1,5*0,6*Q3+1,35*Q6 

3-  1,35 G1+1,35G2+1,5Q4 

4-  1,35*G1+1,35*G2+1,5*Q3+1,35*0,75*Q1t+1,35*0,4*Q1d+1,35*0,5*Q2+1,35*0,75*Q6 

5-  1,35*G1+1,35*G2+1,5*Q5+0,6*1,5*Q3 

6- 1,35*G1+1,35*G2+1,35*Q2a+1,35*Q2 

Combinazione caratteristica 

1-  1*G1+1*G2+Q1t+Q1d+Q6+0,6Q3+1*0,5*Q2 

2- 1*G1+1*G2+1*Q4 

3- 1*G1+1*G2+1*Q3+0,75*Q1t+0,4*Q1d+0,75*Q6 

4- 1*G1+1*G2+1*Q5+0,6*Q4 

5- 1*G1+1*G2+1*Q2a+1*Q2 

Combinazione frequente 

1-  1*G1+1*G2+0,75*Q1t+0,4*Q1d+0,75*Q6+0,75*0,5*Q2 

2-  1*G1+1*G2+0,2*Q4 

3- 1*G1+1*G2+0,75*Q2+0,75*Q2a 

Combinazione quasi permanente 
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1-  1*G1+1*G2 

Combinazione sismica 

1-  E+1*G1+1*G2 

2.13 -  VERIFICHE DI SICUREZZA 

Le verifiche di sicurezza sulle varie parti dell’opera sono state effettuate sulla base dei criteri definiti dalle norme 

tecniche. 

In particolare sono state effettuate le verifiche allo stato limite ultimo ed agli stati limite di servizio riguardanti gli stati 

di fessurazione e di deformazione. 

Le combinazioni di carico considerate ai fini delle verifiche sono state stabilite in modo da garantire la sicurezza 

secondo quanto definito nei criteri generali enunciati al Cap. 2 delle norme tecniche. 

2.13.1 -  Verifiche agli Stati Limite Ultimi 

Si è verificato che sia: Ed < Rd, dove Ed è il valore di progetto degli effetti delle azioni ed Rd è la corrispondente 

resistenza di progetto. 

2.13.2 -  Stati Limite di Esercizio 

Per gli Stati Limite di Esercizio si è verificato che sia: Ed<Cd , dove Cd è un valore nominale o una funzione di certe 

proprietà materiali legate agli effetti progettuali delle azioni considerate, Ed è il valore di progetto dell’effetto 

dell’azione determinato sulla base delle combinazioni di carico. 

2.13.3 -  Verifiche allo stato limite di fatica 

Per strutture, elementi strutturali e dettagli sensibili a fenomeni di fatica è stata eseguita le verifiche per vita illimitata. 

Facendo riferimento al modello descritto di seguito. 

Verifiche per vita illimitata 

La verifica a fatica per vita illimitata è stata condotte, per dettagli caratterizzati da limite di fatica ad ampiezza 

costante, controllando che il massimo delta di tensione Dsmax=(smax-smin) indotto nel dettaglio stesso dallo 

spettro di carico significativo risulti minore del limite di fatica del dettaglio stesso.  

2.13.4 -  Verifiche allo stato limite di fessurazione 

Per assicurare la funzionalità e la durata delle strutture viene prefissato uno stato limite di fessurazione, commisurato 

alle condizioni ambientali e di sollecitazione, nonché alla sensibilità delle armature alla corrosione. 

Strutture in calcestruzzo armato ordinario. Sono state rispettate le limitazioni di cui alla Tab. 4.1.VI per armatura poco 

sensibile. 

2.13.5 -  Verifiche allo stato limite di deformazione 

L’assetto della struttura, valutata in base alle combinazioni di carico precedentemente indicate, è risulato compatibile 

con la geometria della struttura stessa in relazione alle esigenze del traffico, nonché con i vincoli ed i dispositivi di 

giunto previsti in progetto. 

Le deformazioni della struttura non arrecano disturbo al transito dei carichi mobili alle velocità di progetto della 

strada. 

2.13.6 -  Verifiche delle azioni sismiche 

Le verifiche nei riguardi delle azioni sismiche sono state svolte secondo i criteri ed i metodi esposti nel relativo § 3.2 

delle NTC2008 
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2.13.7 -  Verifiche in fase di costruzione 

Le verifiche di sicurezza vanno svolte anche per le singole fasi di costruzione dell’opera, tenendo conto dell’evoluzione 

dello schema statico e dell’influenza degli effetti differiti nel tempo. 

Vanno verificate anche le eventuali centine e le altre attrezzature provvisionali previste per la realizzazione dell’opera. 

2.14 -  STRUTTURE PORTANTI 

2.14.1 - Impalcato 

Spessori minimi 

Gli spessori minimi delle diverse parti costituenti l’impalcato sono stati definiti per tenere conto dell’influenza dei 

fattori ambientali sulla durabilità dell’opera e per rispettare le prescrizioni delle norme relative ai singoli elementi 

strutturali. 

2.15 -  VINCOLI 

I dispositivi di vincolo dell’impalcato alle sottostrutture (spalle, fondazioni) posseggono le caratteristiche previste dallo 

schema statico e cinematico assunto in sede di progetto, sia con riferimento alle azioni, sia con riferimento alle 

distorsioni. 

I vincoli devono assicurare un corretto comportamento statico e cinematico in ogni fase dell’evoluzione dello schema 

strutturale, adeguandosi, se del caso, ai cambiamenti di schema. 

Le singole parti del dispositivo di vincolo ed i relativi ancoraggi sono state dimensionati in base alle forze vincolari 

trasmesse. 

I dispositivi di vincolo sono tali da consentire tutti gli spostamenti previsti con un margine di sicurezza maggiore 

rispetto a quello assunto per gli altri elementi strutturali. 

Particolare attenzione è stata rivolta al funzionamento dei vincoli in direzione trasversale rispetto all’asse 

longitudinale dell’impalcato, la cui configurazione corrisponde ad uno schema statico e cinematico ben definito. 

2.15.1 -  Protezione dei vincoli 

Le varie parti dei dispositivi di vincolo devono essere adeguatamente protette, al fine di garantirne il regolare 

funzionamento per il periodo di esercizio previsto. 

2.15.2 -  Controllo, manutenzione e sostituzione 

I vincoli del ponte sono accessibili al fine di consentirne il controllo, la manutenzione e l’eventuale sostituzione senza 

eccessiva difficoltà. 

12.15.3 -  Vincoli in zona sismica 

Visto che il ponte è in zona sismica, i vincoli sono stati progettati in modo che, tenendo conto del comportamento 

dinamico dell’opera, risultano idonei: 

- a trasmettere le forze conseguenti alle azioni sismiche 

- ad evitare sconnessioni tra gli elementi componenti il dispositivo di vincolo 

- ad evitare la fuoriuscita dei vincoli dalle loro sedi. 

2.16 -  OPERE ACCESSORIE 

Le opere di impermeabilizzazione e di pavimentazione, i giunti e tutte le opere accessorie, devono essere eseguiti con 

materiali di qualità e con cura esecutiva tali da garantire la massima durata e tali da ridurre interventi di 

manutenzione e rifacimenti. 
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2.16.1 -  Impermeabilizzazione 

Le opere di impermeabilizzazione devono essere tali da evitare che infiltrazioni d’acqua possano arrecare danno alle 

strutture portanti. 

2.16.2 -  Pavimentazioni 

La pavimentazione stradale deve essere tale da sottrarre all’usura ed alla diretta azione del traffico l’estradosso del 

ponte e gli strati di impermeabilizzazione che proteggono le strutture portanti. 

2.16.3 -  Giunti 

In corrispondenza delle interruzioni strutturali sono stati adottati dispositivi di giunto atti ad assicurare la continuità 

del piano viabile. Le caratteristiche dei giunti e le modalità del loro collegamento alla struttura sono tali da ridurre il 

più possibile le sovrasollecitazioni di natura dinamica dovute ad irregolarità locali e da assicurare la migliore qualità 

dei transiti. 

In corrispondenza dei giunti sarà impedita la percolazione delle acque meteoriche o di lavaggio attraverso i giunti 

stessi.  

2.16.4 -  Smaltimento dei liquidi provenienti dall’impalcato 

Lo smaltimento dei liquidi provenienti dall’impalcato deve effettuarsi in modo da non arrecare danni o pregiudizio 

all’opera stessa, alla sicurezza del traffico e ad eventuali opere ed esercizi sottostanti il ponte. A tale scopo il progetto 

del ponte è corredato dallo schema delle opere di convogliamento e di scarico.  

2.16.5 -  Dispositivi per l’ispezionabilità e la manutenzione delle opere 

Vista la limitata altezza del l’accesso alle parti più importanti sia ai fini ispettivi, sia ai fini manutentivi, sarà realizzato 

tramite scala. Le zone nell’intorno di parti destinate alla sostituzione periodica, quali ad esempio gli appoggi, sono 

state corredate di punti di forza, chiaramente individuabili e tali da consentire le operazioni di sollevamento e di 

vincolamento provvisorio. 

2.16.6 -  Vani per condotte e cavidotti 

La struttura del ponte prevede la possibilità di passaggio di cavi e di una condotta di acquedotto. 

 




