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1. DESCRIZIONE DELL’INTERVENTO PROGETTUALE 

L’intervento consiste nella realizzazione di un tratto lineare a due corsie di calibro complessivo 8,5 metri e 
lunghezza complessiva di 150 metri con lo sviluppo sotto riportato che unisce via Sacro Monte (Comune di 
Locate Varesino) a via Cremona (Comune di Tradate). 

 
 

La strada in progetto è interamente collocata nel Comune di Locate Varesino a giunge fino al confine con il 

Comune di Tradate. 

Dal punto di vista altimetrico, il tracciato stradale è a livello del terreno in area planare. 

Lo stato di fatto pre intervento del sedime stradale è caratterizzato da presenza di area boscata; le aree 

contermini sono aree a vocazione produttiva con presenza di residenze unicamente asservite alle unità 

produttive.                                                                                   Schematizzazione collegamento previsto 
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2. INQUADRAMENTO TERRITORIALE E URBANISTICO 

Il Comune di Locate Varesino è dotato di un Piano di Governo del Territorio (PGT) già approvato dall’anno 

2013 che prevede quale viabilità in previsione il nuovo tracciato viario oggetto della presente relazione. 

Riportiamo in estratto il Piano delle Regole per l’area interessata dal nuovo tracciato viabilistico. 

 

 
 
 
Legenda  
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Dall’analisi urbanistica si può desumere che le aree di intervento sono inserite in aree di tipo boschivo che 
fanno da collegamento tra ambiti di tipo produttivo, in parte attuati ed in parte in corso di attuazione. 
 
Il Comune di Locate Varesino ha approvato un piano di classificazione acustica ai sensi del DPCM 14.11.97 
redatto nell’anno 2003. 
 
Si riporta l’estratto dell’area interessata dal tracciato. 

 

 
 
Per completezza di riporta anche l’estratto del piano di azzonamento del Comune di Tradate. 
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Nel dettaglio i valori di riferimento per le classi acustiche sono i seguenti: 

Tabella B: valori limite di emissione - Leq in dB(A) 

Classi di destinazione d'uso del territorio tempi di riferimento 

 Diurno (06.00 - 22.00) notturno (22.00 - 06.00) 

I      aree particolarmente protette 

II    aree prevalentemente residenziali 

III   aree di tipo misto 

IV   aree di intensa attività umana 

V    aree prevalentemente industriali 

VI   aree esclusivamente industriali 

45 

50 

55 

60 

65 

65 

35 

40 

45 

50 

55 

65 

 

Tabella C: valori limite assoluti di immissione - Leq in dB(A) 

Classi di destinazione d'uso del territorio tempi di riferimento 

 Diurno (06.00 - 22.00) notturno (22.00 - 06.00) 

I      aree particolarmente protette 

II    aree prevalentemente residenziali 

50 

55 

40 

45 
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III   aree di tipo misto 

IV   aree di intensa attività umana 

V    aree prevalentemente industriali 

VI   aree esclusivamente industriali 

60 

65 

70 

70 

50 

55 

60 

70 

 

Tabella D: valori di qualità - Leq in dB(A) 

Classi di destinazione d'uso del territorio tempi di riferimento 

 Diurno (06.00 - 22.00) notturno (22.00 - 06.00) 

I      aree particolarmente protette 

II    aree prevalentemente residenziali 

III   aree di tipo misto 

IV   aree di intensa attività umana 

V    aree prevalentemente industriali 

VI   aree esclusivamente industriali 

47 

52 

57 

62 

67 

70 

37 

42 

47 

52 

57 

70 

 

Tuttavia per la nuova infrastruttura di traffico la rumorosità associata, all’interno della fascia di pertinenza 

acustica, non deve confrontarsi con i limiti di rumorosità della zonizzazione, ma con quelli di cui al DPR 

142/04 “Disposizioni per il contenimento e la prevenzione dell'inquinamento acustico derivante dal traffico 

veicolare, a norma dell'articolo 11 della legge 26 ottobre 1995, n.447". 

Di seguito se ne riportano, per estratto, i contenuti salienti 

L’articolo 5 con le tabelle riportate in particolare fissa i valori limiti di immissione per infrastrutture stradali 

esistenti di tipo A, B, C, D, E ed F, indicando le rispettive fasce territoriali di pertinenza acustica ed i valori 

limiti di immissione in funzione del tipo di recettore. 

 

In particolare le fasce di interesse, trattandosi di infrastrutture stradali di nuova realizzazione, sono fissate 

come dall'allegato 1 tabella 1 riportata a pagina seguente. 

TIPO DI 
STRADA 

SOTTOTIPI A FINI 
ACUSTICI 

(secondo Norme 
CNR 1980 e 

direttive PUT) 

Ampiezza 
fascia di 

pertinenza 
acustica 

 (m) 

Scuole*, ospedali, case 
di cura e di riposo 

Altri recettori 

Diurno 

dB(A) 

Notturno 

dB(A) 

Diurno 

dB(A) 

Notturno 

dB(A) 

A – 

Autostrade 

 

250 50 40 
 

65 
 

55 

B – 

extraurbana 

principale 

 

250 50 40 65 55 

C – 

extraurbana 

secondaria 

C1 250 50 40 65 55 
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C2 

 
150 50 40 65 55 

D – urbana di 

scorrimento 

 
 

100 
 

50 40 65 55 

E – urbana di 

quartiere 
 

 
30 

Definiti dai Comuni, nel rispetto dei valori riportati in tabella 

C allegata al D.P.C.M. del 14 novembre 1997 e comunque in 

modo conforme alla zonizzazione acustica delle aree urbane, 

come prevista dall’art. 6, comma 1, lettera a) della Legge n. 

447 del 1995 

F – locale  30 

 

Nel nostro caso la nuova infrastruttura viaria è classificata dal progettista della stessa come strada di tipo F. 

La fascia di pertinenza acustica del progetto viabilistico è pertanto di 30 metri e valgono i limiti della 

classificazione acustica. 

Nella fascia di pertinenza del tratto in fase di realizzazione NON sono presenti recettori sensibili. 

 

Si segnala che, in ogni caso all’interno della fascia di pertinenza della nuova infrastruttura, non possono 

essere individuate aree azzonate in classe I come precisato dall’art. 2, comma 3 lettera d) della LR 13/01. 

I valori limite di immissione di cui sopra, devono essere conseguiti mediante l'attività pluriennale di 

risanamento di cui al Decreto del Ministro dell'Ambiente del 29 novembre 2000, con l'esclusione delle 

infrastrutture di nuova realizzazione in affiancamento di infrastrutture esistenti e delle varianti di 

infrastrutture esistenti per le quali tali valori limite si applicano a partire dalla data di entrata in vigore del 

DPR142/04, fermo restando che il relativo impegno economico per le opere di mitigazione è da computarsi 

nell'insieme degli interventi effettuati nell'anno di riferimento del gestore. 

In via prioritaria l'attività pluriennale di risanamento dovrà essere attuata all'interno dell'intera fascia di 

pertinenza acustica per quanto riguarda scuole, ospedali, case di cura e case di riposo e, per quanto 

riguarda tutti gli altri recettori, all'interno della fascia più vicina all'infrastruttura, con le modalità di cui 

all'articolo 3, comma 1, lettera i)1, e dall'articolo 10, comma 52, della legge 26 ottobre 1995, n. 447. 

All'esterno della fascia più vicina all'infrastruttura, le rimanenti attività di risanamento dovranno essere 

armonizzate con i piani di cui all'articolo 7 (Piani di risanamento acustico) della legge n. 447 del 1995. 

L’articolo 6 del D.P.R. 142/04 tratta gli interventi necessari per il rispetto dei limiti.  

Per le infrastrutture il rispetto dei valori stabiliti dal D.P.R. 142/04 e, al di fuori della fascia di pertinenza 

acustica, il rispetto dei valori stabiliti nella tabella C del decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri 14 

novembre 1997, è verificato in facciata degli edifici ad 1 metro dalla stessa ed in corrispondenza dei punti di 

maggiore esposizione nonché dei recettori.  

 
1 l'adozione di piani pluriennali per il contenimento delle emissioni sonore prodotte per 

lo svolgimento di servizi pubblici essenziali quali linee ferroviarie, metropolitane, 

autostrade e strade statali entro i limiti stabiliti per ogni specifico sistema di 

trasporto... 
2 Art. 10 Sanzioni Comma 5. In deroga a quanto previsto ai precedenti commi, le società e 

gli enti gestori di servizi pubblici di trasporto o delle relative infrastrutture, ivi 

comprese le autostrade, nel caso di superamento dei valori di cui al comma 2, hanno 

l'obbligo di predisporre e presentare al Comune piani di contenimento e abbattimento del 

rumore, secondo le direttive emanate dal Ministro dell'ambiente con proprio decreto entro 

un anno dalla data di entrata in vigore della presente legge.  
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Qualora tali valori non siano tecnicamente conseguibili, ovvero qualora in base a valutazioni tecniche, 

economiche o di carattere ambientale si evidenzi l'opportunità di procedere ad interventi diretti sui 

recettori, deve essere assicurato il rispetto dei seguenti limiti:  

a) 35 dB(A) Leq notturno per ospedali, case di cura e case di riposo; 

b) 40 dB(A) Leq notturno per tutti gli altri recettori di carattere abitativo;  

c) 45 dB(A) Leq diurno per le scuole. 

Tali valori sono valutati al centro della stanza, a finestre chiuse, all'altezza di 1,5 metri dal pavimento.   
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2.1 Individuazione dei recettori sensibili 

L’aspetto saliente della valutazione di impatto acustico è legato alla valutazione degli effetti sulla 
popolazione insediata; in questo senso appare di primaria importanza individuare gli edifici a destinazione 
residenziale interessati dal nuovo tratto di viabilità. 

Il tracciato è stato azzonato come strada di tipo F ed alla stessa è stato associata una fascia di pertinenza di 
30 metri in riferimento al DPR 142/04. 
 
Non sono stati considerati recettori sensibili oggetto di tutela le aree destinate ad attività di terziario, 
commerciali o produttive. 
Tenuto conto di quanto sopra non si individua nella fascia di pertinenza nessun edificio a destinazione 
residenziale. E’ presente un’abitazione del custode/proprietario inserita in un edificio su via Cremona 
prossimo al tracciato viabilistico in progetto.  
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3. STUDI DEL TRAFFICO 

Non sono presenti studi del traffico per l’intervento in esame. 

Lo stesso è finalizzato alla miglior connessione delle due zone produttive insediate ma plausibilmente non 

attrae traffico esternamente alle zone di cui costituisce connessione. Pertanto il traffico è esclusivamente di 

tipo locale. 

 

Le tipologie di veicoli transitanti appare equilibrata, con una percentuale non trascurabile di auto e veicoli 
leggeri derivante dal transito della forza lavoro impegnata nell’area produttiva che generano traffico solo in 
alcuni orari ben definiti e dal transito di veicoli commerciali leggeri e veicoli pesanti che invece è 
omogeneamente distribuito nel periodo di riferimento diurno. 
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4. RILIEVO DELLO STATO DI FATTO (SITUAZIONE ACUSTICA ANTE-OPERAM) 

Sono state eseguite misurazioni fonometriche in prossimità delle aree già urbanizzate dove si innesta la 

strada in progetto. 

I recettori sono di tipo produttivo costituiti da edifici isolati che a loro volta sono sorgenti di rumore legati 

all’attività svolta; in alcuni casi presso l’insediamento produttivo è identificata abitazione del 

custode/proprietario. 

Si segnala che la stima della situazione ante operam è caratterizzata oltre che dal traffico prodotto dalle 

infrastrutture esistenti, anche delle specifiche sorgenti di rumore inserite nelle varie attività contermini al 

punto di misura. 

La presente valutazione non è finalizzata a stabilire il rispetto dei limiti di zona di cui al DPCM 14.11.97 per 

le singole attività insediate. 

 

Si riporta la localizzazione delle postazioni di misura delle misure fonometriche effettuate. 
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POSIZIONE DI MISURA A 

Descrizione: la postazione di misura è localizzata l’area di parcheggio per automezzi industriali ad una 
distanza di circa 40 metri da Via Sacro Monte in territorio di Locate Varesino . 
I rilievi sono stati eseguiti ad una quota di circa 4,0 metri dal piano del terreno. 

  

Di seguito viene riportato l’andamento del Leq nell’intervallo di misura 

Periodo diurno 

Tempo di osservazione  

condizioni atmosferiche  

Leq  

[dB(A)] 

Durata misura 

[minuti] 

Altri parametri misurati  

Dalle 16.40 alle 17.15 di giovedì 2 

settembre 2021; sereno, assenza di vento 
51,4 28 L90: 45,5   L10: 53,6 
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Tracciati misure  

 

 L’analisi in frequenza è sotto riportata 

 

Valutazioni 

Il tipo di rumorosità presente è determinato dal traffico veicolare lungo la Via Sacro Monte nonché da 

sporadici accessi al parcheggio da parte di veicoli non commerciali.   
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POSIZIONE DI MISURA B 

Descrizione: la postazione di misura è localizzata in corrispondenza del tratto terminale di Via Cremona in 
territorio di Tradate 
I rilievi sono stati eseguiti ad una quota di circa 4,0 metri dal piano del terreno. 
  

 

 

Di seguito viene riportato l’andamento del Leq nell’intervallo di misura 
 

Periodo diurno 

Tempo di osservazione  

condizioni atmosferiche  

Leq  

[dB(A)] 

Durata misura 

[minuti] 

Altri parametri misurati  

Dalle 17.30 alle 18.00 di giovedì 2 

settembre 2021; sereno, assenza di vento 
51,3 28 L90: 47,1   L10: 54,0 
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Tracciati misure  

 

 L’analisi in frequenza è sotto riportata 

 

Componente a 50 Hz derivante da impianti industriali 
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5. DESCRIZIONE DEL MODELLO 

Per la previsione dei livelli di rumore generati dal traffico nelle condizioni future, si è ricorsi ad un modello 

di valutazione predittiva conforme alle linee guida RLS 90. 

Tali linee guida definiscono gli standard tecnici e le procedure di misura per predire ed abbattere il rumore 

di strade e parcheggi; in particolare viene valutato presso il recettore sensibile il livello sonoro diurno (dalle 

6.00 alle 22.00) e notturno (dalle 22.00 alle 6.00) e confrontato con i limiti legislativi. 

Lo standard utilizza due diversi modelli: uno per la sorgente ed uno per la propagazione. 

Modello per la sorgente 

Utilizza i dati di traffico rilevati e fornisce i risultati di pressione sonora in un punto utilizzato come 

riferimento posto a 25 m di distanza dall’asse stradale ed a 3 metri di altezza dal suolo. 

I livelli di rumore così calcolati sono definiti LME Level mean Emission. 

L’altezza di emissione è posta alla quota di 0,5 m dal piano stradale. 

I dati necessari a calcolare il livello alla sorgente sonora sono: 

• dati di flusso dei veicoli (numero veicoli / ora e % veicoli pesanti) 

• velocità oraria delle automobili e dei camion 

• stato e tipologia della superficie stradale 

• pendenza della strada 

• fenomeni di riflessione 

 

( ) CCCCLL refgradienteroadsurfacspeedmME
++++= 25  

dove Lm(25) è il livello standard nelle seguenti condizioni: 

• velocità di 100 Km/h per le auto (Lkw) e 80 Km/h per i camion (Pkw); 

• superficie della strada di asfalto convenzionale; 

• pendenza della strada 5%; 

• propagazione in campo libero. 

 

( ) ( ) PMLm
++= 082,01log103,3725  

con: 

• M = flusso di traffico orario medio complessivo 

• P = percentuale dei veicoli pesanti che superano le 2,8 tonnellate. 
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Nel caso in esame si è utilizzata la composizione oraria del traffico fornita dal modello in funzione della 

tipologia di strada (strade statali P= 20%) 

( )( )
( ) 









+

+
+−=

P

PC

Pkwspeed LC
23,8100

10100
log103,37

1,0

 

con: 

( ) 3
02,01log107,27 PkwPkw VL ++=  

( ) LwkLkw VL log5,121,23 +=  

con LLwk = livello acustico medio per 1 autovettura/ora 

PkwLkw LLC −=  

LPkw = livello acustico medio per 1 veicolo pesante/ora 

Il fattore Croadsurface è stato assunto pari a 0 (non grooved asphalts, asphalt concrete) come il fattore Cgradient 

(nullo per pendenze inferiori al 5%) 

Modello per la propagazione 

Il livello sonoro al recettore deriva dai livelli sonori di tutte le sorgenti stradali. 

Al valore calcolato si sommano 1, 2 o 3 dB se il recettore si trova rispettivamente a 100, 70 o 40 metri da un 

semaforo (tanto più è vicina la distanza tanto maggiore è il contributo dovuto alle frenate ed alle 

accelerazioni). 

Il metodo RLS 90 permette il calcolo secondo due modalità distinte: nel caso di tratti rettilinei si considera 

la strada come un’unica sorgente, mentre quando ciò non è possibile si ricorre al procedimento frazionato. 

Nel caso in esame si è utilizzato il metodo semplificato. 

screeningrpiongroundabsospreadingtionlenghtMEm CCCCLL ++++= sec  

con: 

)log(10sec lC tionlenght =  

l = lunghezza della sezione stradale entro il triangolo di ricerca 

200
log202,11

d
dCspreading −−=  

d = distanza dall’asse della sezione stradale al recettore 









++−=

dd

h
C m

rptiongroundabso

600
348,4  

hm = altezza media sul terreno della linea che congiunge la sorgente al recettore 
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Il fattore Cscreening è calcolato in accordo con la teoria classica della riflessione e rifrazione del suono su 

schermi o barriere. 

La schematizzazione del fenomeno di attenuazione è rappresentata in figura e l’indice di schermatura è 

dato dalla: 

dove C2=20, l è la lunghezza d’onda alla frequenza di centro banda considerata e z è la differenza fra 

cammino rifratto e cammino diretto. 

 

 

 

 









+= wscreening zK

C
C


23log10
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6. RISULTATI FORNITI DAL MODELLO PREVISIONALE 

E' stata svolta preliminarmente una analisi diretta della zona al fine di individuare gli elementi caratteristici 

per quanto riguarda l'emissione e la propagazione del rumore (sorgenti, bersagli, morfologia e tipologia). 

Sulla base delle prime analisi effettuate sulla struttura della zona e dei valori di traffico allo stato attuale, 

sono state eseguite, come già riferito, le misurazioni acustiche di dettaglio. 

In assenza di dati certi sulla composizione del traffico veicolare ci si è rifatti a stime derivanti dal periodo di 

osservazione per la taratura del modello di impatto. 

Si segnala sin da subito che il modello previsionale così impostato tende, in alcuni casi, in relazione alla 

distanza dalla strada, a sovrastimare il dato di rumorosità  

Nella fattispecie il riscontro ottenuto fra dati forniti dal modello e misurazioni sul campo (periodo diurno) è 

riportato nella tabella seguente (previsioni e misure alla quota di 3,0 metri dal suolo) 

PERIODO DI RIFERIMENTO DIURNO 

Id. postaz. Misura [dB] Previsione [dB] Differenza [dB] Note 

A 51,4 50,7 -0,7  

B 54,0* 53,9 -0,1  

*L10 

Lo scarto medio fra valori previsti e valori misurati è inferiore a  1 dB, (per il punto B si è considerato il 

confronto con il valore di L10) 

 

In generale si ritiene sufficiente il grado di precisione del modello adottato anche perché, a prescindere dai 

valori assoluti, è di prioritario interesse valutare le variazioni dei livelli sonori fra prima e dopo la 

realizzazione della modifica viabilistica. 



21 
 

Si riporta di seguito la mappatura acustica dello stato di fatto. 

 
 

Legenda  
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7. VALUTAZIONE DEGLI INCREMENTI DI RUMORE 

Come già osservato, di norma, l’incremento di traffico imputabile alla nuova viabilità genera variazioni di 

livelli sonori in alcuni casi non trascurabili; in sede di valutazione previsionale si sono utilizzati i dati forniti 

dalla campagna di misure fonometriche (integrate come dettagliato nei paragrafi precedenti) per la 

determinazione puntuale dello stato attuale ante operam e la caratterizzazione dello scenario post operam. 

Dal confronto tra le risultanze nella situazione attuale e nella situazione futura riferito alla distribuzione dei 

livelli di rumore, si evidenziano le variazioni determinate dagli incrementi dei flussi di traffico stimati dopo 

la realizzazione della nuova viabilità. 

Tabella di raffronto tra i livelli di rumore ante operam e post operam 
 

Postazione Rumore ante 

operam 

[dB(A)] 

Rumore post 

operam 

[dB(A)] 

Num. Ident. diurno notturno diurno notturno 

A 51,4 n.d. 61,9 n.d. 

B 51,3 n.d 61,7 n.d 
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Si riporta di seguito la mappatura acustica della previsione di impatto. 

 

Legenda  

 

VALUTAZIONE DEL RISPETTO DEI LIMITI ASSOLUTI 

I valori limite a cui fare riferimento per l’intervento viabilistico, trattandosi di infrastruttura classificata 

come di tipo F, sono quelli determinati dal DPR 142/04. 

I valori sotto riportati in riferimento al rumore post operam sono quelli derivanti dal modello applicato 

approssimati a ± 0,5 dB(A). 

A seguito dell’intervento proposto si prospetta la situazione sotto rappresentata per il periodo  di 

riferimento diurno per l’abitazione inserita nel capannone presente su via Cremona più prossima 

all’intervento viabilistico previsto . 

Recettore Limiti di legge  

DPR 142/04 

[dB(A)] 

Rumore ante operam 

 [dB(A)] 

 

Rumore post operam 

 [dB(A)] 

 

A 70,0 62,5 65,0 

 

Rispetto ai limiti di cui al DPR 142/04 non si prevede superamento rispetto al valore limite diurno e 

notturno nell’area di pertinenza della strada alla distanza limite della fascia di pertinenza della stessa. 


