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Obiettivi e motivazione

LOAD MODEL 1 (LM1)
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LM1 = schema di carico fittizio che
produce il frattile 95% (in 50 anni) del
valore massimo di tanti effetti su tante luci

Non calibrato probabilsticamente. Idea
di scenario peggiore.
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Obiettivi e motivazione

LM1 vs carichi LLGG2020
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 Approcci per (forse) ricalibrare gli schemi di carico da traffico:
1. (Micro)simulazioni di rete di trasporto;
2. Simulazioni semplificate di traffico su opere d’arte;

3. Calibrazione semi-probabilistica basata sul load model 1

(Eurocodice/NTC).
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Simulazioni di rete
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Simulazioni di rete
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Simulazioni di rete

e Pro:

— approccio completamente probabilistico che
permette di determinare una probabilita di
superamento dei carichi da traffico;

— approccio non solo infrastruttura- ma anche opera-
specifico;

— consente di considerare tutte le sollecitazioni
possibili insieme. Testa et al. (2023)

e Contro:

— estremamente oneroso dal punto di vista
computazionale (mesi di simulazioni);

— richiede una complicata calibrazione basata sui dati
per I'infrastruttura in esame (a cui € molto sensibile);

— richiede estensivamente competenze di ingegneria
dei trasporti (e relativi software specifici).
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Simulazioni basate su WiV

Si simula il traffico immettendo i veicoli

direttamente sull’opera in questione. Processo stocastico
dell’arrivo dei veicoli

| veicoli (diverse classi) sono modellati Assegnazione lunghezza

solo attraverso il tempo di arrivo e velocita veicolo

di transito. :

Assegnazione peso totale
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Simulazionilbasate su VWiV
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Simulazionilbasate su VWiV

e Pro:

— approccio probabilistico che permette di
determinare una probabilita di superamento dei
carichi da traffico;

— relativamente poco oneroso computazionalmente e
flessibile al cambio delle ipotesi di simulazione;

— coerente con I’approccio usato per sviluppare gli
schemi di carico da traffico di Eurocodice/NTC. iervolino et al. (2023)

e Contro:

— difficile da validare, se non attraverso dati di pese
dinamiche;

— richiede, ed & sensibile a, ipotesi di lavoro;

— pud comunque richiedere di lavorare in
estrapolazione.
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Ricalibrazione basta su LM1
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incluso ¢
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Veicolo fittizio che inviluppa tanti effetti
su tante luci su diversi scenari di carico
(congestione e traffico libero)
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Ricalibrazione basta su LM1

e Pro:

— approccio semi-probabilistico per gli schemi di
transitabilita;

— consente di riconciliare le LLGG 2020 con le NTC
mantenendo il principio delle 44 tonnellate;

— mantiene (in linea di principio) la controllabilita
della circolazione.

e Contro:

— infrastruttura- e opera-indipendente;
— considera veicoli fittizi;

— ha gli stessi limiti del LM1, che ormai ha piu di
trent’anni e che a sua volta e basato su simulazioni
semplificate.
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