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I terremoti degli anni 1315 e 1349 plasmarono la città del XIV secolo, 
riconfermando il ruolo principale della direttrice est-ovest dell’impianto urbano.
Nel 1575 la prima pianta della città di Pico Fonticulano, da cui sarebbero 
discese tutte le altre cartografie, mette in evidenza l’importanza funzionale 
delle porte rispetto ai principali assi strutturanti il tessuto urbano, attraversato 
trasversalmente dalla Via Romana, tesa tra la Porta Barete e la Porta Leoni.
Le successive piante dell’Antonelli nel 1622 e del Bleu del 1680 identificano la 
Porta Bareta e la Porta Bazzano come gli accessi più importanti, evidenziandone la 
peculiare conformazione a doppia porta con spazio antemurale.
Il disastroso terremoto del 1703 non modificò l’impianto viario consolidato, ma 
trasformò il patrimonio edilizio del centro storico, che si arricchì “di numerose 
dimore patrizie che contribuiscono, oggi, a dare una profonda impronta barocca a 
tutta la città”6. 
Dal ‘700 la Porta Barete perde gradualmente il fasto che l’aveva caratterizzata nei 
secoli precedenti: è del 1752 la pianta del Vandi in cui scompare la porta interna, 
probabilmente demolita o crollata in seguito al terremoto, ed il suo nome è 
indicato come Porta di Lavareto. L’importanza dell’asse est-ovest quale  “via di 
penetrazione nella città e all’occorrenza di attraversamento” conduce nel 1800 a 
colmare il ripido dislivello con un terrapieno “forato dal vecchio arco di S. Croce 
allora e dal sottopassaggio di Via Vicentini da qualche anno.”7  
Dalla proclamazione nel 1820 del Regno d’Italia si accende nella città dell’Aquila il 
dibattito per recuperare il valore strategico perduto nel corso dei secoli, che porta 
nel 1862 alla pubblicazione del Decreto per la progettazione e realizzazione del 
collegamento ferroviario Popoli-L’Aquila-Rieti. 
Le modifiche all’assetto urbano previste nei successivi piani regolatori hanno 
inteso rispondere alle esigenze di una città moderna che voleva competere con 
altre realtà a livello nazionale, ed implicarono alcune importanti modifiche alla 
viabilità con l’inserimento delle Via XX Settembre e Via Duca degli Abruzzi. Ma 
queste nuove viabilità, come ben analizza lo Stockel “costituiscono un elemento 
di rottura del rapporto esistente tra il costruito e gli orti interni alle mura ma 
nessuna delle due riesce ad avere in sé […] quella potenzialità che lungo la Via 
Romana, oppure lungo la Via Fortebraccio, aveva creato un ambiente omogeneo, 
frutto di interventi individuali ma organici fra loro, fino alle rispettive Porta Barete 
e Bazzano”.8  
L’avvento di una mobilità sempre più incentrata sull’automobile e sulla velocità, 
l’espansione della città verso est, ebbero il potere, negli anni, letteralmente 
di seppellire il ricordo dell’antica porta, pur rafforzando l’antico decumano 
trasformandone la topografia per ricongiungerlo con le quote della città 
extramoenia e con una nuova esigenza di accessibilità.

6 Spagnesi G., Properzi P., op.cit., 1972, p.63
7 Lopez L., op.cit., 1988p.112
8 Stockel Giorgio, La Città dell’Aquila – il centro storico tra il 1860 e il 1960, Edizioni del Gallo Cedrone, 1981, 
L’Aquila, p.185

1.  pianta della città dell’Aquila del Fonticulano - 1575 2.  pianta della città dell’Aquila dell’Antonelli - 1622

3.  pianta della città dell’Aquila del Bleu - 1680 4.  pianta della città dell’Aquila del Vandi - 1752
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LO SPAZIO PUBBLICO

L’eliminazione del terrapieno, come visto nelle pagine precedenti,  individua tre aree, 
ciascuna dotata di propria autonomia rispetto alle altre:

1)	Area Pubblica extramoenia: situata alla quota di progetto -6.00m, si trova di 
fronte al fabbricato commerciale denominato “Via Vicentini”, alla quota dei locali 
attualmente interrati. 
E’ importante notare come alla rimozione del terrapieno consegua non solo la visibilità 
delle emergenze storiche dell’area, ma anche quella del volume appena descritto. 
Ciò è particolarmente interessante se si considerano alcuni aspetti catastali riportati 
nel DPP: la particella 377, che individua il piano attualmente interrato e la sua 
terrazza sovrastante, sono in fase di immissione in possesso al patrimonio comunale.  
Coerentemente con quanto previsto nel DPP, tale volume può essere considerato nelle 
ipotesi progettuali. 
Si suggerisce quindi l’utilizzo di questo spazio come mercato coperto cittadino. In questo 
modo si verrebbe incontro alle esigenze dei commercianti che non hanno ancora una 
sede coperta per le loro attività, senza necessità di costruire nuove strutture ad hoc ed 
utilizzando un bene già in possesso dell’Amministrazione. 
Lo spazio pubblico antistante il nuovo mercato coperto cittadino avrebbe l’ulteriore 
vantaggio di essere parzialmente coperto dal ponte ciclo-pedonale, pertanto totalmente 
fruibile sia d’estate che d’inverno. L’attività del mercato non entrerebbe in conflitto con 
le attività preesistenti ma anzi risulterebbe ad esse complementari e si situerebbe lungo 
l’antico asse decumanico della città, erede contemporaneo dell’antico mercato di Piazza 
Duomo.
Come si descriverà più avanti quest’area esterna è collegata alla successiva area “2” 
attraverso un percorso che attraversa la Via Vicentini passandovi al di sotto; 

2)	Area Pubblica intramoenia – Zona archeologica e zona completamento scavi: 
quest’area occupa l’antica zona antemurale di Porta Barete, l’unica, insieme alla Porta 
Bazzano, che disponesse di doppia porta. L’analisi storica redatta al principio della 
relazione ha ricostruito i passaggi che hanno condotto all’attuale conformazione di 
questo tratto di mura. 
Il progetto propone, attraverso la collocazione di pochi elementi spaziali, la 
riconfigurazione dell’ambito antemurale, per suggerirne all’osservatore lo storico 
tracciato. 
Per rendere il più possibile fruibile l’area in modo da integrarla nuovamente al tessuto 
urbano, coerentemente con le trasformazioni che questo ha subito nel corso dei secoli, si 
individuano numerosi percorsi di collegamento con gli spazi circostanti.
A Nord, dietro il nuovo elemento verticale che rimanda idealmente all’antica cinta 
muraria, pur essendo totalmente distinguibile da essa, una scalinata ed una rampa 
collegano l’area di scavo con il quartiere residenziale di S.Croce attraverso un percoso 
pedonale che si riconnette con il futuro parco di Viale della Croce Rossa. 
Ad Est l’area di scavo è collegata al sagrato della Chiesa di S.Croce attraverso una scalinata 
monumentale. Il dislivello tra l’area di scavo, posta ad una quota media di -6.00m e il 
sagrato della Chiesa, posto alla quota +0.00m, non può essere risolto tramite percorsi 
accessibili, che comporterebbero una rampa lunga 75m, esclusi i pianerottoli, per 
garantire un dislivello pari all’8%. Si tratta di un’ipotesi scartata, poiché oltre alla presenza 
ingombrante della rampa, che vanificherebbe le visuali attenute grazie all’eliminazione 
del terrapieno, dissuaderebbe con la sua lunghezza qualunque cittadino con difficoltà 
motorie e ogni forma di mobilità sostenibile.
A Sud, l’area individuata quale completamento dell’area archeologica, è articolata per la 
necessità di ricollegarla alla città che la circonda attraverso i suoi bordi. Sul confine Sud, 
una gradonata alla quale è affidato il duplice compito di contenimento terra e di seduta 
per gli eventuali osservatori, articola al suo interno un sistema di rampe che la collegano 

1. AREA PUBBLICA EXTRAMOENIA

2. AREA PUBBLICA INTRAMOENIA - ZONA ARCHEOLOGICA E COMPLETAMENTO SCAVI
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TECNOLOGIE PER L’INFORMAZIONE E LA COMUNICAZIONE

Il progetto funge da “ponte” di telecomunicazione tra la città periferica 
e quella storica. Nell’intradosso della passerella sono previsti cavidotti 
per il passaggio di infrastrutture informatiche, come la fibra ottica, 
altrove in città posta nel sottosuolo. 
La fibra è connessa agli arredi del ponte in modo che questi possano 
essere degli Hotspot Wi-Fi per i cittadini. Ogni punto di connessione 
fisica tra il ponte e gli spazi sottostanti (quindi pilastri, ma anche 
rampe e scalinate) è anche punto di connessione informatica che 
può essere sfruttato dai cittadini attraverso gli arredi Hotspot Wi-
Fi, dai commercianti che possono usufruirne per migliorare la 
comunicazione dei propri prodotti anche tramite vendite online, e 
dall’Amministrazioni che può utilizzarla per fornire informazioni utili 
ai cittadini attraverso i Totem comunicativi. Queste tecnologie sono 
a disposizione anche delle persone diversamente abili, come sordi e 
ipovedenti, che avranno le stesse possibilità di accedere ai contenuti 
multimediali, potendo inoltre disporre di utili informazioni sui percorsi 
presenti e sulle modalità di accesso agli spazi.
L’intradosso del ponte potrà essere sfruttato per la collocazione 
di sensori ambientali, che potranno arricchire le informazioni a 
disposizione dell’Amministrazione e dei cittadini circa la qualità 
dell’aria, la presenza di CO2 e di altri elementi inquinanti. 

MANUTENZIONE E GESTIONE

Sono state privilegiate installazioni di strutture prefabbricate, in modo 
da rendere agevole e di ridotto impatto economico tutte le eventuali 
operazioni di manutenzione ordinaria o straordinaria. 
La presenza del ponte, che costituisce non solo un’importante arteria 
nella trama dei percorsi ma anche in quella degli impianti, consente di 
effettuare ogni eventuale operazione di riparazione e trasformazione 
degli stessi con relativa semplicità e conseguente economicità.
Il rivestimento in alluminio della passerella, facilmente smontabile, 
consentirà in futuro la sostituzione dei cavi di trasmissione dati con 
altri più attuali e performanti senza comportare alcun significativo 
costo di manutenzione.
I materiali drenanti scelti per le pavimentazioni degli spazi esterni 
comportano ridotti costi di manutenzione, anche in termini di sistemi 
di deflusso delle acque. 
L’irrigazione degli spazi verdi avrà un costo contenuto grazie al 
riutilizzo dell’acqua piovana.

IL SISTEMA DEL VERDE

La diffusa presenza di zone verdi nel progetto, inserite nella trama di spazi e percorsi, coniuga esigenze di carattere sociale 
e ambientale. Si implementano i collegamenti con i grandi parchi cittadini, quello di Piazza d’Armi ad ovest e quello di Viale 
della Croce Rossa ad est.
Il progetto recupera inoltre il concetto di orto urbano, presente nei secoli passati proprio lungo il perimetro delle mura 
urbiche e in particolar modo nell’area di Porta Barete. Benché si tratti di un elemento a volte banalizzato nei progetti 
urbani, l’orto urbano è un importante luogo di socialità, come testimoniano le esperienze condotte dal Politecnico di 
Milano e diffuse per tutta la metropoli. 
Gli orti potranno, su scelta dell’Amministrazione, essere utilizzati dai residenti, dai cittadini o dalle scuole cittadine: 
potranno essere gestiti come orti didattici dalle scuole e dalle famiglie, potranno essere strumenti di sensibilizzazione e 
diffusione di tematiche legate alla coltivazione biologica e sostenibile, in ogni caso saranno esperienze in grado di creare un 
legame tra il cittadino e il territorio.
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PRIME INDICAZIONI E MISURE FINALIZZATE ALLA TUTELA DELLA SALUTE E SICUREZZA IN FASE DI 
CANTIERE PER LA STESURA DEI PIANI DI SICUREZZA

PREMESSA

Il Piano di Sicurezza e Coordinamento (PSC) deve essere redatto ai sensi dell’art.100 co.1 del D.Lgs
n. 81/2008 e s.m.i., secondo i contenuti specificati nell’allegato XV. Esso sarà parte integrante del Contratto 
d’Appalto e la mancata osservanza di quanto previsto nel PSC costituisce violazione delle norme contrattuali.

DESCRIZIONE DEL CONTESTO IN CUI È  COLLOCATA L’AREA DEL CANTIERE

Il cantiere è individuato nella planimetria in basso, come l’area risultante a Sud dalla Via XX Settembre e Viale 
Corrado IV, ad est dalla Via Marsi, a nord dall’edificio commerciale/direzionale denominato “Via Vicentini” e 
dall’area archeologia della Porta Barete.

Misure Preventive e Protettive generali
Condutture sotterranee - Prescrizioni Organizzative:
Si deve provvedere preliminarmente a verificare la presenza di sottoservizi interrati che possono interferire con 
l’area di cantiere. Nel caso di cavi elettrici in tensione interrati o in cunicolo, il percorso e la profondità delle linee 
devono essere rilevati o segnalati in superficie quando interessino direttamente la zona di lavoro. Nel caso di 
lavori di scavo che intercettino ed attraversino linee elettriche interrate in tensione è necessario procedere con 
cautela e provvedere a mettere in atto sistemi di sostegno e protezione provvisori al fine di evitare pericolosi 
avvicinamenti e/o danneggiamenti alle linee stesse durante l’esecuzione dei lavori.
Strade: misure organizzative:
Per i lavori in prossimità di strade i rischi derivanti dal traffico circostante devono essere evitati con l’adozione 
delle adeguate procedure previste dal Codice della Strada. Particolare attenzione deve essere posta nella scelta, 
tenuto conto del tipo di strada e delle situazioni di traffico locali, della tipologia e modalità di delimitazione del 
cantiere, della segnaletica più opportuna, del tipo di illuminazione (di notte e in caso di scarsa visibilità), della 
dimensione delle deviazioni e del tipo di manovre da compiere.
Fonti inquinanti: misure organizzative:
Provvedimenti per la riduzione del rumore. In relazione alle specifiche attività svolte devono essere previste ed 
adottati tutti i provvedimenti necessari ad evitare o ridurre al minimo l’emissione di rumori e polveri. Al fine di 
limitare l’inquinamento acustico si può sia prevedere di ridurre l’orario di utilizzo delle macchine e degli impianti 
più rumorosi sia installare barriere contro la diffusione del rumore. Qualora le attività svolte comportino elevata 
rumorosità devono essere autorizzate dal Sindaco. Nelle lavorazioni che comportano la formazione di polveri 
devono essere adottati sistemi di abbattimento e di contenimento il più possibile vicino alla fonte. Nelle attività 

edili è sufficiente inumidire il materiale polverulento, segregare l’area di lavorazione per contenere l’abbattimento 
delle polveri nei lavori di sabbiatura, per il caricamento di silos, l’aria di spostamento deve essere raccolta e 
convogliata ad un impianto di depolverizzazione.

Accesso dei mezzi di fornitura materiali: misure organizzative:
L’accesso dei mezzi di fornitura dei materiali dovrà sempre essere autorizzato dal capocantiere che fornirà 
ai conducenti opportune informazioni sugli eventuali elementi di pericolo presenti in cantiere. L’impresa 
appaltatrice dovrà individuare il personale addetto all’esercizio della vigilanza durante la permanenza del 
fornitore in cantiere.
Gru: misure organizzative:
Verifiche del piano di appoggio. L’area sulla quale dovrà essere installata la gru, e le eventuali rotaie per la 
traslazione, dovrà soddisfare le seguenti verifiche: a) verifica della planarità; b) verifica della stabilità (non 
dovranno manifestarsi cedimenti sotto i carichi trasmessi dalla macchina); c) verifica del drenaggio (non dovranno 
constatarsi ristagni di acqua piovana alla base della macchina).
Recinzione alla base della gru. 1) per le gru con rotazione in alto, a postazione fissa o traslanti su rotaie, qualora la 
distanza tra l’ingombro della gru stessa ed eventuali ostacoli fissi risultasse inferiore a 70 cm, occorrerà interdire 
il passaggio con opportune barriere; 2) per le gru fisse con rotazione alla base, occorrerà predisporre solidi 
parapetti intorno al basamento a non meno di 1 metro dal raggio d’azione della macchina.
Caduta di materiale dall’alto. Le operazioni di sollevamento e/o di trasporto, devono avvenire evitando il 
passaggio dei carichi sospesi al di sopra di postazioni di lavoro o di aree pubbliche. Qualora questo non fosse 
possibile, il passaggio dei carichi sospesi sarà annunciato da apposito avvisatore acustico.
Gru interferenti. Qualora in uno stesso cantiere e/o in cantieri limitrofi siano presenti due o più gru, dovranno 
essere posizionate in maniera tale da evitare possibili collisioni. Se ciò non fosse possibile, dovranno essere 
soddisfatte almeno le seguenti prescrizioni: a) i bracci delle gru dovranno essere sfalsati, in maniera tale da 
evitare collisioni tra elementi strutturali, tenendo conto anche delle massime oscillazioni; b) le gru andranno 
montate ad una distanza reciproca superiore alla somma tra il braccio di quella più alta e la controfreccia di quella 
più bassa, in modo da impedire il contatto tra il braccio, le funi o il carico di una e la controfreccia dell’altra.

Macchine: misure organizzative:
Verifiche sull’area di manovra. Prima di utilizzare la macchina accertarsi dell’esistenza di eventuali vincoli 
derivanti da ostacoli (in altezza ed in larghezza), limiti d’ingombro, ecc.. Evitare di far funzionare la macchina 
nelle immediate vicinanze di scarpate, sia che si trovino a valle che a monte della macchina. Predisporre idoneo 
“fermo meccanico”, qualora si stazioni in prossimità di scarpate. Prima di movimentare la macchina accertarsi 
dell’esistenza di eventuali vincoli derivanti da limitazioni di carico (terreno, pavimentazioni, rampe, opere di 
sostegno), pendenza del terreno.
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RELAZIONE DI MASSIMA SUGLI ASPETTI ECONOMICO-
FINANZIARI DEL PROGETTO

Sulla base di quanto disposto nel DPP al presente concorso, 
l’intervento è finanziato con la Delibera CIPE del 21 dicembre 2012 
nell’ambito della “Lista interventi edilizia pubblica Comune di L’Aquila” 
(Interventi di riqualificazione nell’ambito di progetti unitari) per 
l’importo complessivo di euro 10.000.000,00.
Come da previsione del DPP, il costo massimo di realizzazione 
è pari ad euro 4.343.957,50 oltre alle somme a disposizione 
dell’Amministrazione.
Sulla base di quanto redatto dai  tecnici redattori della presente 
proposta, il quadro economico riepilogativo è raffigurato di fianco.

RICADUTE IN TERMINI DI APPLICAZIONE DELLE POLITICHE DI 
PARI OPPORTUNITA’ E NON DISCRIMINAZIONE

La relazione ha dimostrato come il progetto promuova una 
progettazione “per tutti”, democratica e inclusiva. L’accessibilità 
è garantita per tutti i percorsi, che saranno condivisi dai cittadini 
indipendentemente dalle abilità motorie e dall’età dei soggetti. 
Si promuove una mobilità sostenibile.

STIMA SOMMARIA DEI COSTI

L’intervento progettato è stato sin dall’inizio valutato sulla base 
della fattibilità economica, considerando potenzialmente rilevante il 
peso della passerella ciclo-pedonale, e non intendendo penalizzare 
la qualità degli spazi pubblici, il restauro del tratto di mura interno 
all’area, né la scelta dei materiali e tecnologie che si ispirano a principi 
di durabilità e sostenibilità, oltre che di pregio estetico. 
Il calcolo della spesa è stato quindi effettuato computando con 
esattezza l’incidenza della passerella, includendo materiali particolari 
(tipo l’utilizzo di cementi drenanti) previa valutazione dei costi tramite 
produttori, con l’ausilio del Prezzario Regionale 2020. Per le voci a 
corpo considerate “standard”, come il rifacimento di viali stradali, 
sistemazioni a verde e piazze pubbliche, illuminazione pubblica e 
fognature, si è optato per l’utilizzo del manuale “Costi per Tipologie 
Edilizie” edito dalla Maggioli Editore. Il calcolo si basa pertanto su 

stime reali ed affidabili, basate su documenti certi e verificabili.

INDIRIZZI PER LA REDAZIONE DEL PROGETTO DEFINITVO

Il successivo livello di progettazione, dovrà rispettare le disposizioni 
del D.Lgs. n. 50/2016 e D.P.R. n. 207/2010, dovrà essere redatto 
sulla base del progetto di fattibilità tecnica ed economica e dovrà 
contenere tutti gli elementi necessari ai fini dei necessari titoli 
abilitativi, dell’accertamento di conformità urbanistica o di altro atto 
equivalente. Gli elaborati grafici e descrittivi nonché i calcoli dovranno 
essere sviluppati ad un livello di definizione tale che nella successiva 
progettazione esecutiva non si abbiano significative differenze 
tecniche e di costo.
Gli elaborati del progetto definitivo, salva diversa motivata 
determinazione del Responsabile del Procedimento dovranno seguire 
le indicazioni dell’art. 24 del D.P.R. n. 207/2010 e pertanto dovrà 
contenere:
a) relazione generale;
b) relazioni tecniche e relazioni specialistiche;
c) rilievi planoaltimetrici e studio dettagliato di inserimento 
urbanistico;
d) elaborati grafici;
e) studio di impatto ambientale ove previsto dalle vigenti normative 
ovvero studio di fattibilità ambientale;
f) calcoli delle strutture e degli impianti secondo quanto specificato 
all’articolo 28, comma 2, lettere h) ed i) del D.P.R. 5 ottobre 2010, n. 
207;
g) disciplinare descrittivo e prestazionale degli elementi tecnici;
h) censimento e progetto di risoluzione delle interferenze;
i) piano particellare di esproprio (non necessario);
l) elenco dei prezzi unitari ed eventuali analisi;
m) computo metrico estimativo;
n) aggiornamento del documento contenente le prime indicazioni e 
disposizioni per la stesura dei piani di sicurezza;
o) quadro economico con l’indicazione dei costi della sicurezza desunti 
sulla base del documento di cui alla lettera n).

CRONOPROGRAMMA DELLE FASI ATTUATIVE














