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P
oco più di 30 anni fa si tenne a Roma, presso 

il Chiostro (appena restaurato) della Facoltà di 

Ingegneria de La Sapienza (Fig. 1), lo storico con-

vegno sul tema “Chemistry of Bitumen” (Fig. 2), che 

i più anziani colleghi americani ancora ricordano, 

ostentando le robuste cartelle di finta pelle distri-

buite in quella occasione. Durante i tre giorni (5-8 

giugno 1991) del Simposio, oltre cinquanta oratori 

si alternarono per presentare gli ultimi risultati della 

ricerca e delle tecniche relative a bitume e derivati. 

Il successo derivò anche dal fatto che per la pri-

ma volta i colleghi americani potevano presentare 

i recentissimi risultati del grande progetto SHRP, il 

primo al mondo come finanziamento e innovazio-
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L’ingresso della Facoltà di Ingegneria con i cartelli del Simposio
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ditivi chimici; Invecchiamento del bitume; Bitumi 

modificati con polimeri. Due corposi volumi (1033 

pagine) raccolgono le 49 memorie presentate. Pur-

troppo non esiste una versione informatizzata e 

le copie cartacee sono rarissime, così che non è 

possibile soddisfare le richieste di averle, che ogni 

tanto ancora arrivano. Chairman e organizzatore 

fu il Prof Giavarini a cui fu poi chiesto di diventare 

Presidente di SITEB, cosa che avvenne poco dopo. 

Va ricordata la preziosa sponsorizzazione di Agip, 

rappresentata per l’occasione dall’Ing. Del Manso, 

e il patrocinio del Ministero di Università e Ricerca, 

nonché della Società Chimica Italiana (rappresen-

tata dal Prof Girelli). Una cena e serata con spetta-

colo presso il teatro di “Fantasie di Trastevere” fu il 

festoso e apprezzato coronamento di quell’evento.

ne. In effetti dagli Stati Uniti arrivarono più di trenta 

delegati, da Università e prestigiose Istituzioni, dal 

Ministero dei Trasporti (FHWA) e da specifici Centri 

di ricerca come il Western Research Institute (WRI), 

partner del Simposio e rappresentato da H. Plan-

cher. Il primo giorno fu dedicato a uno specifico 

Workshop, tutto “americano”, per discutere i vari 

aspetti del progetto SHRP, nell’aula magna del-

la Facoltà. I successivi giorni furono dedicati alla 

presentazione delle memorie. Tra gli oltre 200 inter-

venuti, anche il mitico “inventore” degli asfalteni T. 

F. Yen e ospiti da vari paesi europei, in rappresen-

tanza dei più prestigiosi esperti esistenti nel campo 

del bitume. Ancora attuali sono gli argomenti delle 

sette sezioni: Caratteristiche chimiche del bitume; 

Asfalteni e materiali correlati; Produzione e stoc-

caggio del bitume; Conglomerato bituminoso; Ad-

La locandina del Simposio

La copertina di uno dei volumi degli Atti
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Sviluppo delle pavimentazioni 
aeroportuali negli usa

Airfield pavements: present developments in us

L
e sollecitazioni oggi sopportate dalle pavi-

mentazioni aeroportuali sono notevoli: un Air-

bus A380-800 (Fig. 1) pesa fino a 633 tonnellate 

(t), mentre il più grande cargo militare americano 

pesa circa 420 t. Le maggiori sollecitazioni sono 

localizzate nelle tratte in cui gli aerei si muovono 

lentamente o si fermano, come i piazzali, le vie di 

transito, le piste di rullaggio e i terminal delle pi-

ste. La parte centrale delle piste, dove gli aerei si 

muovono ad alta velocità, è meno sollecitata. Le 

aeromobili applicano alti carichi alle pavimentazioni 

non solo perché sono pesanti, ma anche perché i 

loro pneumatici sono gonfiati a pressioni molto su-

periori rispetto a quelle dei mezzi che viaggiano in 

autostrada; questi ultimi sono tipicamente gonfiati 

a 7-8 bar, contro i 17-18 bar degli aerei commerciali 

e i 22 bar dei caccia F-16 (Fig. 2). Oltre a questi ca-

richi elevati, le pavimentazioni aeroportuali devono 

resistere anche ai danni provocati dalle perdite di 

carburante e di olio idraulico, che possono rammol-

lire le miscele asfaltiche tradizionali; una volta esse 

erano protette dall’aggiunta di catrame (oggi bandi-

to perché cancerogeno). Anche gli agenti antigelo, 

impiegati in inverno in molti aeroporti , portano a 
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Fig. 1 L’airbus A380
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preoccupazioni per la possibilità di ormaiamento 

sono state fugate da varie prove fatte con l’Asphalt 

Paving Analyzer: le nuove miscele producevano 

solo ormaie di un mm, contro 3,6 mm delle miscele 

P-401, che pure avevano un PG 76-28. L’aspetto 

più interessante è però l’elevata resistenza ai sol-

venti delle nuove formulazioni: solo 1% di perdita in 

peso per immersione di 24 ore in cherosene ( con-

tro il 10% di P-401). Le specifiche FAA hanno “co-

piato” i risultati ottenuti da queste miscele, aggiun-

gendo una specifica detta “P-601-Fuel Resistant 

Hot Mix Asphalt”, nel luglio 2014. Tale specifica è 

stata aggiornata nel 2018 e ridenominata “P-404 

Fuel Resistant Asphalt Mix Pavement”. Le forze ae-

ree americane hanno installato la loro prima pavi-

mentazione P-404 nel 2018 in Florida. È noto che 

gli aerei militari, oltre a creare sollecitazioni molto 

elevate sulle pavimentazioni, sono più suscettibili 

di perdere carburante e olio rispetto ai veicoli com-

merciali. Nonostante ciò, fino ad ora le prestazioni 

delle pavimentazioni sono state ritenute eccellenti.

un loro contributo negativo. Le specifiche standard 

non sono in genere predisposte per considerare le 

perdite di idrocarburi dagli aerei.

Le miscele tradizionali degli aeroporti americani 

sono state denominate P-401 (FAA, Federal Avia-

tion Aadministration, Fig. 3). Provini Marshall di 

queste miscele perdono circa il 10% del loro peso 

se vengono immersi per 24 ore in cherosene. Nuo-

ve miscele, denominate ora P-404, sono state spe-

rimentate con successo fin dal 2002 all’aeroporto 

LA Guardia di New York e verificate nel 2019 con 

esito positivo. Successive applicazioni sono state 

fatte presso l’aeroporto internazionale di Boston e 

poi via via in molti altri aeroporti. Queste miscele 

rispondono ai tre principali criteri del “Report 19-

08: Mix Strategies for Improving Asphalt Mixture 

Performance” rilasciato da NCAT (National Center 

for Asphalt Technology): 1) Uso di bitume modifi-

cato; 2) Minor contenuto di vuoti, aumentando il 

contenuto di legante; 3) Aumento della densità in 

loco. Il Report NCAT concludeva che la vita utile di 

una pavimentazione aumentava del 10% per ogni 

riduzione dell’ 1 % dei vuoti, fissando la densità 

minima in loco al 96%. Questo target è stato rag-

giunto nelle nuove miscele P-404, che arrivano al 

2,5% di vuoti pur contenendo un legante con PG 

“estremo” di 94-22. L’accorgimento è stato quello 

di aumentare il contenuto di legante (dal tradiziona-

le 5,2-5,8%) fino al 7%, così da avere un maggior 

effetto “lubrificante” durante la compattazione. Le 
Fig. 3 Lo stemma della Amministrazione Federale dell’Aviazione 

(FAA)

Fig. 2 Il caccia F-16


