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1 OGGETTO DELLA PROGETTAZIONE 

1.1 OGGETTO DELLA PROGETTAZIONE 

Il presente progetto prevede la realizzazione di una nuova infrastruttura viaria che assolava l’esigenza di favorire la 

domanda di trasporto lungo la S.P.12 DI Val di Pesa nella direttrice di collegamento dell’area di Empoli Scandicci e 

lastra a Signa con il Chianti e allo stesso tempo alleggerisca i flussi di traffico che gravano attualmente sulla S.P.12 

nel tratto compreso tra via Gentilino e via Empolese, ponendosi come proseguimento, tramite la via Sandro Pertini, 

della nuova variante alla S.P.12 che attualmente fa da circonvallazione al centro abitato di San Casciano Val di Pesa. 

Lo scopo principale a cui vuole tendere la realizzazione della nuova variante è proprio quello di separazione tra flussi 

di collegamento tra le diverse aree del comprensorio fiorentino empolese e del Chianti con quelli a servizio dell’area 

urbana di San Casciano, con la finalità di ottimizzare i collegamenti riducendone i tempi di percorrenza ed allo stesso 

tempo di migliorare la qualità ambientale in termini di inquinamento acustico e da polveri nel tratto di 

attraversamento dell’area urbana di San Casciano. 

La nuova infrastruttura viaria denominata “Circonvallazione del Chianti” verrà realizzata interamente all’interno del 

territorio del Comune di San Casciano Val di Pesa più precisamente nell’area posta a nord ovest del centro storico di 

San Casciano ove sono presenti due piccoli agglomerati urbani, il Bardella e il Gentilino e l’area industriale-

artigianale dello stesso Comune di San Casciano. 

1.2 DEFINIZIONE DELLA SOLUZIONE PROGETTUALE 

Durante lo studio della attuale proposta progettuale sono state prese in analisi in via preliminare, assieme ai tecnici 

della Città Metropolitana di Firenze e del Comune di San Casciano Val di Pesa, due ipotesi di tracciato. 

1.2.1 IPOTESI DI TRACCIATO 1 

In particolare è stata attentamente esaminata la prima ipotesi progettuale, quella originariamente proposta dal 

Comune di San Casciano, che prevedeva di realizzare la nuova infrastruttura viaria sullo stesso sedime della attuale 

via via Gentilino nel tratto di essa compreso tra via Sandro Pertini e la S.P.12. Tale ipotesi progettuale prevedeva un 

potenziamento del suddetto tratto della via Gentilino, potenziamento consono alla tipologia di strada da realizzare e 

alla tipologia di traffico a cui essa verrà sottoposta, attraverso un ampliamento della carreggiata attuale e la 

realizzazione di una viabilità parallela di servizio alle abitazioni private poste lungo la via Gentilino. Tale 

potenziamento, con il forte incremento degli ingombri attuali della via Gentilino, andava ad invadere in maniera 

considerevole l’area della vecchia Cantina Antinori con la previsione progettuale di dovere demolire una 

considerevole porzione di quelli che sono gli attuali fabbricati che costituiscono la cantina. 
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La situazione attuale non permette di conoscere con certezza le tempistiche e il dettaglio della tipologia di intervento 

di recupero già previsto all’interno dell’aerea della ex cantina dagli strumenti urbanistici comunali, pertanto anche la 

parziale demolizione dei fabbricati esistenti comporterebbe, per la tipologia realizzativa degli stessi, costi di 

demolizione, anche connessi a problematiche di tipo strutturale per il mantenimento delle parti di struttura da 

preservare, di non facile determinazione e certamente rilevanti. La suddetta ipotesi progettuale, oltre a comportare un 

probabile considerevole incremento dei costi realizzativi dell’opera, si poneva come una nuova infrastruttura viaria al 

centro di due aree urbane, quella esistente del Bardella e quella prevista dagli strumenti urbanistici comunali come 

recupero dell’area della ex cantina Antinori, tale posizionamento della nuova infrastruttura viaria creava quindi, per 

la tipologia di strada da realizzare, un elemento di forte separazione tra due aree urbane che dovrebbero invece essere 

direttamente connesse tra loro, per tali motivi si è scelto di sviluppare, in accordo con i tecnici della Città 

Metropolitana di Firenze, una diversa soluzione progettuale che viene di seguito descritta. 

1.2.2 IPOTESI DI TRACCIATO 2 

In particolare è stata attentamente esaminata la seconda  ipotesi progettuale, per la quale la nuova circonvallazione si 

diparte dalla nuova rotatoria di progetto posta in corrispondenza dell’attuale incrocio a quattro rami di via Sandro 

Pertini, via Gentilino e via dell’Artigianato per proseguire in direzione nord ovest verso l’area industriale-artigianale. 

Successivamente il nuovo tracciato curva in direzione ovest, incontrando prima la via di Cigliano e poi costeggiando 

il lato nord l’area della vecchia cantina Antinori, questo prosegue poi curvando ulteriormente in direzione sud ovest 

attraversando la via Pisignano per poi terminare, tramite una seconda nuova rotatoria di progetto, connettendosi con 

la S.P.12. 
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La nuova infrastruttura viaria, per la tipologia dei luoghi collinari che attraversa, si configura come un asse stradale 

che segue il più possibile l’orografia naturale dell’area di intervento, essa presenta uno sviluppo di circa 580 m con 

intersezioni a raso, la rotatoria di partenza con via Pertini e Gentilino, una intersezione prima a T con la via Cigliano, 

una seconda intersezione a T con via Pisignano per poi concludersi con la rotatoria sulla S.P. 12.  

La progettazione preliminare del nuovo asse viario, oltre ad assolvere alle funzioni precedentemente descritte ha 

cercato di perseguire le seguenti finalità: 

• ridurre al minimo le occupazioni di territorio; 

• limitare i movimenti di terra; 

• contenere l’impatto ambientale e valorizzare la viabilità esistente. 

Sulla base dei criteri e delle esigenze funzionali ed ambientali prima indicate, le opere previste dal progetto possono 

configurarsi nelle seguenti tipologie di interventi: 

• tratti carrabili, pedonali e ciclabili di nuova realizzazione in variante al percorso esistente, previsti in rilevato 

per il primo tratto, su opera d’arte nel tratto centrale ed in trincea su quello finale; 

• realizzazione di 2 rotatorie di svincolo nei nodi di inizio e di fine tracciato e di due intersezioni a raso a T 

sulla viabilità secondaria di servizio verso i diversi nuclei abitati. 

La scelta di utilizzare degli svincoli a raso, nei due nodi di inizio e di fine tracciato, del tipo a rotatoria consente una 

regolamentazione del traffico basata solo sulla segnaletica d’obbligo di precedenza, quindi senza l’ausilio di impianti 

semaforici. 

L’utilizzo delle rotatorie come soluzione progettuale, a seguito della sperimentazione effettuata da tempo all’estero e 

più recentemente in Italia, ha evidenziato alcuni effetti benefici sul traffico di seguito riportati: 

• riduzione delle superfici occupate rispetto alla loro maggiore capacità di traffico, caratteristica 

particolarmente vantaggiosa nel caso di vincoli urbanistici e modesta estensione delle aree disponibili; 

• buona “ambientabilità” e possibilità di realizzazioni di arredo urbano cui contribuisce anche l’opportunità di 

inerbimento e piantumazione offerta dall’isola centrale rialzata; 
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• maggiore sicurezza per la minore probabilità di incidenti o per incidenti di minore gravità conseguente alla 

modesta velocità cui sono costretti i veicoli circolanti sull’anello centrale e di quelli che vi si immettono 

poiché soggetti all’obbligo di dare la precedenza; 

• minore inquinamento acustico e atmosferico rispetto alle intersezioni regolate da semaforo o da obbligo di 

STOP, per effetto della drastica riduzione delle accelerazioni dei veicoli in partenza da fermo e della 

limitazione dei tempi di attesa dei veicoli fermi con motore in funzione. 

1.2.3 SCELTA DEFINITIVA DEL TRACCIATO 

Al fine di definire la soluzione di tracciato preferita ed a numerosi incontri tra Città Metropolitana di Firenze e 

Comune di San Casciano, la scelta della soluzione definitiva si è focalizzata sul tracciato 2 come si evince da un 

estratto del “Verbale di avvio all’esecuzione del servizio sotto riserva di legge” redatto dalla Direzione Progetti 

Strategici della Città Metropolitana di Firenze che di seguito riportiamo: 

 
e che costituisce a tutti gli effetti per gli scriventi l’indirizzo progettuale di partenza. 
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2 NORMATIVA DI RIFERIMENTO 

• D.Lgs 30-04-1992 n. 285 e s.m.i. - Nuovo codice della strada; 

• D.L. 27 giugno 2003, N.151 - Modifiche ed integrazioni al codice della strada 

• D.P.R.16-12-1992 n.495 - Regolamento di esecuzione e di attuazione del nuovo codice della strada; 

• D.M. 05.11.2001 – Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade; 

• D.M. 22.04.2004 - Modifica del D.M. 5 novembre 2001 [n. 6792], recante «Norme funzionali e geometriche 

per la costruzione delle strade»; 

• Ministero Infrastrutture e trasporti - “Norme sulle caratteristiche funzionali e geometriche delle intersezioni 

stradali” – studio a carattere prenormativo, documento approvato dal CNR 

• D.M. M.I.T. 19 aprile 2006 – Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali. 
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3 SCELTE PROGETTUALI ADOTTATE 

La tipologia stradale scelta è stata definita in accordo con i tecnici della Città Metropolitana di Firenze e del Comune 

di San Casciano come una strada urbana avente caratteristiche similari a quella recentemente realizzata in variante 

alla S.P.12 che costeggia lato nord il nucleo abitativo di San Casciano. La sede stradale sarà organizzata con due 

corsie carrabili, una per ciascun senso di marcia, un marciapiede pedonale in destra e un percorso promiscuo 

ciclabile e pedonale sul lato sinistro, separato dalla carreggiata da aiuola a verde.   

Il progetto della sezione stradale, con l’organizzazione della piattaforma e dei suoi margini, è stato effettuato tenendo 

conto della domanda di trasporto supposta, in relazione all’ambito territoriale e all’utenza prevista, secondo le 

indicazioni del D.M. 05.11.2001 - Norme funzionali e geometriche delle strade – con particolare riferimento alla 

categoria E (strada urbana di quartiere) le dimensioni della piattaforma previste dal suddetto D.M. per la categoria di 

strada E sono state ampliate per potere portare la larghezza minima delle due corsie a 3.5 m invece dei 3 m previsti 

dallo stesso D.M., tale scelta progettuale è stata dettata dall’esigenza di favorire la circolazione dei mezzi di trasporto 

pubblico sulla nuova infrastruttura viaria. Sempre in modo da addivenire alle esigenze delle diverse utenze che 

utilizzeranno il nuovo tracciato stradale è stato previsto in sinistra un marciapiede pedonale largo 1.5 m e in destra un 

percorso ciclo pedonale promiscuo largo 2.6 m separato dalla carreggiata stradale da una uno spartitraffico, aiuola a 

verde, largo 1 m. 

Alla luce di quanto esposto la piattaforma pavimentata risulta larga 13.1 m con due corsie, una per ciascun senso di 

marcia, larghe 3.5 m, due banchine da 0.5 m un marciapiede in destra largo 1.5 m e una percorso ciclo pedonale in 

sinistra largo 2.6 m e uno spartitraffico di separazione largo 1 m. 

Si riporta di seguito la sezione stradale minima prevista dal D.M. .M. 05.11.2001 - Norme funzionali e geometriche 

delle strade.  

 
La nuova variante si diparte dalla nuova rotatoria di progetto posta all’intersezione tra via Pertini e via Gentilino, tale 

rotatoria è stata progettata con un diametro esterno di 45 m a unica corsia nell’anello larga 6 m e due banchine da 0.5 

m. Il primo tratto di strada si sviluppa in rettifilo in direzione nord ovest per poi curvare con curva in sinistra di 

raggio 233 m ed incontrare nel suo sviluppo la via Cigliano, detto collegamento della nuova infrastruttura con la via 
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Cigliano è realizzato tramite intersezione a raso a T. Il tracciato prosegue ancora in direzione su ovest tramite rettifilo 

per poi curvare nel suo tratto finale ancora in sinistra con una curva di raggio 110 m, lungo lo sviluppo di tale curva è 

stata prevista una seconda intersezione a T di collegamento con via Pisignano, per poi raggiungere la seconda ed 

ultima rotatoria di progetto che fa da collegamento della nuova variante con la S.P.12, anche in questo caso le 

caratteristiche geometriche dell’intersezione rotatoria sono di un diametro esterno di 45 m a unica corsia nell’anello 

larga 6 m e due banchine da 0.5 m. 

Lo sviluppo altimetrico del tracciato ha tenuto conto ovviamente delle quote di attacco della nuova infrastruttura con 

le viabilità esistenti e della particolare orografia dei luoghi che esso attraversa, il tracciato si sviluppa su quattro 

diverse livellette con pendenza massima del 4.9 %. Il primo tratto di si sviluppa in rilevato fino a raggiungere una 

quota massima dello stesso ove la scarpata laterale viene sostituita da un muro in calcestruzzo armato a sostegno 

dell’intera piattaforma stradale, successivamente la quota dal piano di campagna va a calare e il rilevato stradale si 

abbassa fino a raggiungere il piano di campagna per poi proseguire nel tratto finale del tracciato con sezione stradale 

in trincea. 

Per quanto riguarda il sistema di smaltimento delle acque di piattaforma la scelta progettuale adottata prevede prede 

un sistema di smaltimento delle stesse costituito da caditoie, pozzetti e tubazioni fino al raccordo con la fognatura 

esistente. Mentre le acque che cadranno lungo le scarpate laterali dei rilevati verranno raccolte da dei fossi di guardia 

che correranno alla base degli stessi rilevati. 

Per garantire anche nelle ore notturne adeguate condizioni di sicurezza della circolazione veicolare, pedonale e 

ciclabile, è stata prevista in fase di progetto la realizzazione di un impianto di illuminazione di tipo tradizionale lungo 

tutto lo sviluppo dell’asse stradale ed in corrispondenza delle due rotatorie. 
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4 GEOMETRIA DEL TRACCIATO  

4.1 DISTANZE DI VISIBILITÀ 

La distanza di visuale libera lungo il tracciato stradale è stata verificata in relazione alle esigenze delle manovre di 

arresto, sorpasso e cambiamento di corsia. 

La distanza di visibilità per l'arresto, pari allo spazio minimo necessario perché un conducente possa arrestare il 

veicolo in condizione di sicurezza davanti ad un ostacolo imprevisto, è stata valutata, per le verifiche che seguono, 

con la seguente espressione: 

( ) ( ) ( )
dV

Vr
m

VRaiVfg

VVDDD
V

V
l

A ∫
++



 ±×

−×=+=
1

0
0

2
0

21

100
6,3
1

6,3
τ

  [m]. 

 
In questa fase non vengono effettuate verifiche sulla visibilità in quanto non si ravvisano particolari vincoli in questo 

senso, stante la geometria e la modesta presenza di ostacoli, anche nei tratti in cui è prevista la barriera di sicurezza. 

In fase di progettazione definitiva del tracciato dovrà essere verificato che la visuale libera lungo tutto il tracciato 

stesso, e nelle rotatorie, risulti sempre superiore alla distanza di visibilità per l’arresto, come precedentemente 

determinata, anche nei riguardi dei raccordi verticali e dell’arretramento degli ostacoli laterali. 

A livello di progettazione definitiva inoltre, dovrà essere verificato che per almeno il 20% del tracciato le visuali 

libere siano tali da permettere l’esecuzione della manovra di sorpasso mediante la relativa distanza, calcolata con 

l'espressione 

 

VvDs ×=×= 5.520   [m] 

Nei tratti di carenza di visibilità per il sorpasso, tale manovra dovrà essere interdetta con apposita segnaletica 

verticale ed orizzontale. 
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In prossimità delle intersezioni a raso non provviste di corsie di accumulo per la svolta a sinistra, dovrà essere 

verificata l’esistenza della distanza di visibilità per la manovra di cambiamento di corsia, da calcolarsi con 

l’espressione: 

VvDC 6,25,9 =×=  [m] 

dove v = velocità del veicolo in [m/s], oppure V in [km/h], desunta puntualmente dal diagramma delle velocità. 

Su ogni elemento plano-altimetrico omogeneo, le distanze di visibilità per l’arresto, per il sorpasso e per il 

cambiamento di corsia dovranno essere valutate nelle successive fasi di progettazione con riferimento al valore 

massimo della velocità del veicolo su quell’elemento, desunto dal diagramma delle velocità. 

4.2 ANDAMENTO PLANIMETRICO DELL’ASSE STRADALE 

Il tracciato planimetrico è costituito da una successione di elementi geometrici tradizionali, quali i rettifili, le curve 

circolari ed i raccordi a raggio variabile, composti secondo i criteri di seguito elencati. 

• Tra due elementi a curvatura costante (cerchi o rettifili) sono state inserite curve di raccordo a raggio 

variabile; 

• I rettifili hanno una lunghezza Lr inferiore al valore limite: Lr = 22 x Vp MAX = 1320 m dove VpMax=60 

km/h è il limite superiore dell'intervallo di velocità di progetto della strada, onde  evitare il superamento 

delle velocità consentite. 

• Allo scopo di poter essere correttamente percepiti dall’utente i rettifili devono avere lunghezza non inferiore 

ai valori riportati nella tabella (ad eccezione dei rettifili di cui al punto 5.2.5. del D.M. 05.11.01), in cui per  

velocità si intende la massima desunta dal diagramma di velocità per il rettifilo considerato: 

Velocità  [km/h] 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 

Lunghezza min  [m] 30 40 50 65  90  115 150 190 250 300 360 

• Le curve circolari devono avere uno sviluppo minimo corrispondente ad un tempo di percorrenza di almeno 

2,5 secondi valutato con la velocità di progetto della curva stessa ; 

• I rapporti tra i raggi R1 e R2 di due curve circolari che si succedono lungo il tracciato si devono collocare 

all’interno della “zona accettabile” (punto 5.2.2. del D.M. 05.11.01); 

• Tra un rettifilo di lunghezza Lr ed il raggio più piccolo fra quelli delle due curve collegate allo stesso, anche 

con l'interposizione di una curva a raggio variabile, è rispettata la relazione: 

   R > LR   per  LR < 300 m 

   R ≥ 400 m   per  LR ≥ 300 m 

• In rettifilo la pendenza trasversale minima per l’allontanamento dell’acqua superficiale è del 2.5% (q = 

0.025) e la sistemazione della carreggiata è a due falde. Valori inferiori sono previsti solo nei tratti di 

transizione tra elementi caratterizzati da opposte pendenze trasversali. 

• La pendenza trasversale massima in curva è del 3.5% (q=0,035) verso l’interno della carreggiata ed è 

costante su tutto lo sviluppo dell’arco di cerchio. 
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• La pendenza trasversale in curva è assegnata in funzione del raggio, considerando il legame tra la velocità di 

progetto Vp, la pendenza trasversale in curva ic e la quota parte del coefficiente di aderenza impegnato 

trasversalmente ft, secondo la relazione 

• 
V

R
q fp

t

2

127×
= +

 
• e quanto indicato al punto 5.2.4. del D.M. 05.11.01; 

• Sulla base di quanto sopra il raggio minimo per la strada in progetto è Rmin=51 m, calcolato adottando la 

pendenza trasversale massima (qmax=0.035) e la velocità di progetto minima Vp,min=40 km/h  (v. anche 

Figura 5); 

 

4.3 CURVE A RAGGIO VARIABILE 

Le curve a raggio variabile utilizzate per il raccordo di elementi planimetrici di curvatura diversa sono clotoidi, 

descritte dall’equazione: 
2Asr =×  

dove: 

r = raggio di curvatura nel punto P generico 

s = ascissa curvilinea nel punto P generico 

A= parametro di scala 

I criteri di verifica nella scelta del parametro della clotoide sono quelli previsti al paragrafo 5.2 delle suddette norme 

geometriche: 

• Criterio della limitazione del contraccolpo 

• Criterio della sovrapendenza longitudinale delle linee di estremità carreggiata 

• Criterio ottico 

4.4 ANDAMENTO ALTIMETRICO DELL’ASSE 

Il profilo altimetrico è costituito da tratti a pendenza costante (livellette) collegati da raccordi verticali 

convessi e concavi. La pendenza massima adottabile per la strada in progetto (classe E urbana) secondo 
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quanto indicato dal D.M. 05.11.01 è ilMAX = 8%, con la possibilità di aumento di una unità qualora 

verifiche specifiche risulti che tale adozione non penalizzi la qualità della circolazione. 
I raccordi verticali sono stati eseguiti con archi di parabola quadratica ad asse verticale. L’inserimento altimetrico è 

già stato descritto nei paragrafi precedenti 

4.5 CRITERI COMPOSITIVI DELL’ASSE 

Tutto l’asse del tracciato di progetto è stato geometrizzato mediante gli elementi geometrici sopra descritti e 

nonostante il contesto notevolmente vincolato questo rispetta tutti i criteri previsti dalla normativa.  

La geometria planimetrica del tracciato, elaborata mediate apposito software, è strutturata in un unico tracciato 

interrotto da intersezioni a rotatoria che costituiscono dei punti di snodo, nei quali il tracciato ha inizio e fine. 

L’interruzione del tracciato nel suo punto iniziale e finale comporta che in un determinato punto dello stesso – nei 

tratti terminali – è necessario effettuare una geometrizzazione “locale” della biforcazione dell’asse per il 

tracciamento (e la verifica) dei rami di accesso alle rotatoria a cui questi si attestano. 

Questo non inficia le verifiche sui tracciati, il cui asse di tracciamento, che si spinge fino dentro la rotatoria per le 

opportune attività e verifiche progettuali, rimane quello indicato negli elaborati , costituendo l’asse del complesso 

geometrico, ma significa che, in questi tratti, i rami di innesto ed uscita dalla rotatoria si separano, dovendo 

rispondere ad altri criteri geometrici e funzionali. 
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5 BARRIERE DI SICUREZZA 

Le barriere di sicurezza sono previste In tutti i tratti in cui si verificano le condizioni necessarie al loro 

inserimento, soprattutto si riscontrano le seguenti casistiche:  

• Superamento quota del rilevato di 1.0m dal p.c.; 

• Presenza di ostacoli laterali. 

I parametri di progetto sono i seguenti: 

• Strada tipo Urbana 

• TRAFFICO DI TIPO II  (TGM > 1000, % veic. Pesanti compresi tra 5 e 15%). 

Sotto queste ipotesi, le barriere di progetto secondo quanto disposto dal D.M. n.223 18 febbraio 1992 e s.m.i. sono le 

seguenti per tutta la variante: 

• Barriera Spartitraffico  H1 

• Barriera Bordo Laterale N2 

• Barriera Bordo Ponte  H2 

Le ipotesi di cui sopra si riscontrano al momento, per i dati disponibili, su tutto il terzo tratto per via della 

prescrizione della quota minima di sicurezza idraulica. 
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6 RISPETTO D.M. 5.11.2001 E S.M.I.  

6.1 GENERALITÀ 

Come già accennato, l’intero progetto si sviluppa in un unico tracciato il cui asse è stato geometrizzato 

seguendo le indicazioni del decreto di riferimento, mediante idonei elementi geometrici. 

6.2 VERIFICA TRACCIATO 

Nella tavola sinottica sottostante sono riassunte tutte le verifiche del rispetto della normativa effettuate per questo 

tracciato. 

 


	R.01 Relazione generale descrittiva.pdf
	1 Oggetto della progettazione
	1.1 Oggetto della progettazione
	1.2 Definizione della soluzione progettuale
	1.2.1 Ipotesi di tracciato 1
	1.2.2 Ipotesi di tracciato 2
	1.2.3 Scelta definitiva del tracciato


	2 NORMATIVA DI RIFERIMENTO
	3 SCELTE PROGETTUALI ADOTTATE
	4 GEOMETRIA DEL TRACCIATO
	4.1 Distanze di visibilità
	4.2 Andamento planimetrico dell’asse stradale
	4.3 Curve a raggio variabile
	4.4 Andamento altimetrico dell’asse
	4.5 Criteri Compositivi dell’asse

	5 BARRIERE DI SICUREZZA
	6 RISPETTO D.M. 5.11.2001 E S.M.I.
	6.1 Generalità
	6.2 Verifica Tracciato



