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PREMESSA

Il presente documento illustra i risultati dello studio che ha riguardato la verifica dellimpatto
viabilistico che potrebbe derivare dalla Variante del Piano Attuativo approvato relativo alle aree
site in via Provinciale 30/32 in comune di Dolzago (LC).

Il Piano Attuativo approvato prevedeva la realizzazione di una media struttura di vendita per
generi alimentari con relativi uffici amministrativi, appartamento del custode e deposito; si tratta
di un intervento gia realizzato ed attivo (Fabbricato A). All'interno dello stesso fabbricato & stato
realizzato un bar con ingresso dal lato prospiciente la SP51. La Variante riguarda il cambio di
destinazione d'uso del Fabbricato B, originariamente destinato a deposito di autoveicoli
industriali e commerciali, a media superficie di vendita per 631 mq destinati a generi non
alimentari con relativi servizi e deposito.

Lo studio di compatibilita viabilistica di tale Variante & stato redatto in coerenza con i dati di
base, le risultanze e le metodologie utilizzate nello studio viabilistico per il Piano Attuativo
approvato nel 2013. Lo studio pertanto & suddiviso in tre parti principali, corrispondenti a:

quadro conoscitivo;

guadro di riferimento progettuale;

descrizione dell'impatto.

Nel quadro conoscitivo sono confluite le analisi preliminari di studio e le valutazioni relative allo
stato di fatto dell'ambito considerato, richiamando inoltre gli interventi programmati sulla rete
viaria principale. Il quadro di riferimento progettuale & dedicato alla descrizione dell’intervento,
del relativo sistema di accessibilita ed alla stima della mobilita indotta; nell’'ultima parte, relativa
alla descrizione dellimpatto, sono illustrati i risultati delle verifiche delle eventuali ricadute sulla
viabilita che potrebbero essere indotte dall'attivazione dell'intervento ed i possibili interventi di
mitigazione degli impatti medesimi, qualora necessari.

Pertanto, da un punto di vista metodologico, I'attivita & stata articolata nelle seguenti fasi:
ricostruzione dello stato di fatto tramite la descrizione della domanda, dell'offerta e
dellinterazione domandal/offerta di trasporto e valutazione del quadro programmatico;
descrizione dell'intervento e valutazione della mobilita che si stima possa essere indotta
dall’'intervento;
valutazione dellimpatto del potenziale traffico aggiuntivo in relazione ai flussi veicolari e
alla capacita delle strade interessate esistenti e di previsione.

Per le verifiche di impatto si & fatto riferimento ai consueti manuali di riferimento (HCM) ed a
strumenti informatici di simulazione del traffico veicolare (GIRABASE — Certu/Setra, per la
verifica di capacita delle rotatorie, i cui risultati sono riportati anche in Allegato).
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1. QUADRO CONOSCITIVO

1.1 INQUADRAMENTO DELLA RETE DI TRASPORTO

1.1.1 Trasporto privato

L'area di intervento & localizzata nella porzione occidentale del territorio comunale di Dolzago,
posto a circa 10 km a Sud dal capoluogo provinciale Lecco. Il comune confina a Nord con
Oggiono e Ello, a Est con Colle Brianza, a Sud con Castello di Brianza e Barzago e ad Ovest
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Inguadramento della rete di trasporto, stato di fatto

L'area & localizzata tra la Strada Provinciale 51, che corre con direttrice Nord-Sud lungo il lato
Est dell'insediamento, e via Aldo Moro, una strada chiusa a servizio degli insediamenti limitrofi.
I PTCP della Provincia di Lecco classifica la SP51 come viabilita a prevalente servizio di
insediamenti produttivi, mentre via Aldo Moro non compare nella classificazione in quanto

strada di ambito locale.
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Estratto dalla tavola "Quadro strutturale-assetto insediativo — estratto comune di Dolzago” del PTCP di
Lecco — marzo 2009 e revisione 2014

I movimenti di medio e lungo raggio sono affidati all'asse viario costituito dalla SP51 che
consente i collegamenti direttamente con Lecco, Monza e Milano: verso Sud, tale asse viario
incontra la SS342, che consente di raggiungere Como, Bergamo, e la SS36, viabilita principale
che collega Milano e Lecco.

Gli accessi carrabili esistenti del’area sono collocati lungo la SP51, a circa 90 e 130 m in
direzione Nord dalla rotatoria; & disponibile un accesso carraio laterale anche lungo via Aldo
Moro che poi si immette direttamente sulla SP51.

Allo stato di fatto, I'accesso lungo la SP51 piu prossimo alla rotatoria pud essere utilizzato solo
da chi proviene da Lecco e consente I'uscita solo in direzione Monza per la presenza dell'isola
di separazione delle corsie di ingresso/uscita dalla rotatoria, le manovre di svolta a sinistra
trovano soluzione nelle rotatorie con via Roma, circa 90 m in direzione Sud, e con via Bettolino,
circa 400 m piu a Nord.

La SP51 & una strada ad unica carreggiata con una corsia per senso di marcia. Le singole
corsie sono ampie (>4 m) e con banchine in destra di circa 1 m. Nel tratto a Nord
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dellintersezione con via per Sirone — via Roma, sul lato Est, & presente un marciapiede rialzato
e sul lato opposto si trova un percorso ciclo-pedonale separato dalla carreggiata stradale da
un’aiuola. Circa 100 m prima della rotatoria inizia uno spartitraffico centrale che divide le corsie
di marcia.

Gli attraversamenti pedonali esistenti sono localizzati sulla SP51: uno proprio in corrispondenza
del Fabbricato A e altri due a circa 150 m dalla rotatoria verso Lecco e a circa 20 m in direzione
Monza.

Le altre strade che si affacciano sulla viabilita di accesso al comparto, quindi I'asse di via
Corsicalvia Roma, via Moro e via per Sirone, presentano una sezione stradale ad unica
carreggia con una corsia per senso di marcia. Sul lato Nord di via per Sirone & presente un
percorso pedonale, largo circa 2 m, separato dalla sede stradale mediante un’aiuola e collegato
a quello presente sulla SP51, mentre sul lato Sud di via Corsica & presente un marciapiede
rialzato rispetto alla sede stradale.
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Vista verso Nord e intersezione con via Aldo Moro, lato area d’intervento
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Percorso ciclopedonale, vista verso Nord
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Accesso carraio esistente

Fabbricato B, situazione aftuale
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Accesso carraio esistente

Sezione di via per Sirone, sezione in prossimita della rotatoria con la SP51

11
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Sezione di via Aldo Moro, vista dell’intersezione con la SP51

12
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1.1.2 Trasporto pubblico

Il comune di Dolzago é interessato dal passaggio di due linee extraurbane dell’azienda Lecco
Trasporti (fonte www.leccotrasporti.it):

D60 Lecco-Seregno;

D80 Oggiono-Monza.

Dall'orario invernale la linea D60 fornisce un servizio cadenzato sulla tratta Oggiono — Barzano:
fino a Seregno arriva direttamente una corsa al mattino, mentre fino a Lecco le corse dirette
sono 3, concentrate principalmente al mattino, dalle 8.30 alle 10.00. L’orario attuale prevede un
intervallo di circa 20-30 minuti nell’'ora di punta del mattino e della sera in direzione Barzano,
con termine del servizio alle 20.00 circa, e di circa 15-20 min in direzione Oggiono, con termine
del servizio alle 19.00 circa. Si fa osservare che la fermata di Oggiono FS & raggiungibile in
circa 5 minuti di tragitto col mezzo pubblico.

La linea D80 fornisce un servizio sulla tratta Oggiono — Monza: in direzione Monza i mezzi
transitano da Dolzago dalle 5.30 alle 8.00, con cadenza oraria, e poi alle 13.30 e 14.35; in
direzione Oggiono invece il servizio & continuativo dalle 7.00 alle 15.00 circa, con cadenza di
circa 30 minuti nelle ore di punta e oraria nelle altre fasce.

La figura seguente mostra i percorsi delle linee del trasporto pubblico in prossimita del comune
di Dolzago. La linea D60 & rappresentata in azzurro e la D80 in viola tratteggiato.

Le strade interessate dal passaggio dei mezzi del trasporto pubblico risultano la SP51, via per
Sirone e 'asse via Roma-via Corsica-via Bettolino, che entra all'interno del centro abitato. Le
corse delle linee D60 e D80 che effettuano fermata a Dolzago entrano verso il centro comunale
lungo l'asse identificato, mentre lungo la SP51 transitano le corse che non fermano in Dolzago.

La fermata piu vicina allarea di intervento & collocate su via Corsica, in prossimita

dell'intersezione con via Don Enrico Ronchi, la successiva & in prossimita delle poste, sempre
in via Corsica.

13
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Estratto dalla tavola “Configurazione nuova rete PTS” del PTS di Lecco — settembre 2008

Le fermate del bus identificate distano circa 200 dalla rotatoria fra la SP51, via per Sirone e via
Roma e circa 320 m dall'ingresso esistente lungo la SP51 dell'area oggetto di intervento. Come
detto, per attraversare la strada provinciale SP51 sono presenti: un attraversamento pedonale
proprio di fronte allaccesso del Fabbricato A; un passaggio a raso in direzione Lecco, a circa
150 m dalla rotatoria, e un sottopasso pedonale a circa 60 m in direzione Monza oltre ad un
attraversamento a raso in prossimita della rotatoria.

Sulla SP51, lungo la corsia in direzione Lecco, & presente un marciapiede, che collega via

Roma all’attraversamento pedonale verso Lecco, mentre in parallelo alla corsia in direzione
Monza € presente un percorso ciclo-pedonale separato con aiuole.

14
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1.2 RICOSTRUZIONE DEI REGIMI DI TRAFFICO VEICOLARE

Come premesso, il presente studio di compatibilita viabilistica della Variante al Piano Attuativo &
stato redatto in coerenza con i dati di base, le risultanze e le metodologie utilizzate nello studio
viabilistico per il Piano Attuativo approvato nel 2013. La ricostruzione dei regimi di traffico
veicolare dello stato di fatto lungo la SP51 e nell'intersezione fra la SP51, via Roma e via per
Sirone, & stata effettuata pertanto sulla base delle risultanze del precedente studio.

Sulla SP51 si stima un traffico giornaliero medio (TGM) nell'ordine dei 20.000-22.000 veicoli
(bidirezionali), con valori nell'ora di punta del venerdi sera nell'ordine dei 1.000 veicoli per
direzione di marcia e al sabato sera dei 900 veicoli. Tali fasce orarie sono quelle maggiormente
critiche per il traffico potenzialmente indotto dalle strutture commerciali. Per quanto riguarda via
per Sirone e via Roma si stimano: nell'ora di punta del venerdi sera circa 300 veicoli per senso
di marcia e al sabato sera circa 150 veicoli.

Nelle tabelle seguenti si riportano le matrici OD stimate per la rotatoria fra la SP51 e via Roma-
via per Sirone. Per quanto detto, la rotatoria in esame, che presenta un diametro esterno di
circa 37 m, & interessata da circa 2.600 veicoli nellora di punta del venerdi e circa 2.100
nell'ora di punta serale del sabato. Si tratta di valori di una certa consistenza che mostrano la
prudenzialita delle verifiche effettuate e che gia includono i flussi di traffico generati e attratti
dall'intervento realizzato relativo al Fabbricato A.

Matrice OD rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone, ora di punta del venerdi sera

Venerdi sera 1 2 3 4 Totale
1. via Roma 0 110 100 100 310
2. SP51 Nord 106 32 107 819 1.064
3. via per Sirone 100 109 0 100 309
4. SP51 Sud 100 829 100 0 1.029
Totale 306 1.080 307 1.019 | 2.712

Matrice OD rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone, ora di punta del sabato sera

Sabato sera 1 2 3 4 Totale
1. via Roma 0 62 50 50 162
2. SP51 Nord 58 40 58 824 980
3. via per Sirone 50 62 0 50 162
4. SP51 Sud 50 836 50 0 936
Totale 158 1.000 158 924 2.240

15
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1.3 VALUTAZIONE DEI LIVELLI DI ACCESSIBILITA’

La viabilita su cui si affaccia I'area d'intervento & costituita dalla SP51, strada provinciale che si
prefigura come una viabilita principale che garantisce i collegamenti di medio e lungo raggio.

Per quanto riguarda I'accessibilita all'insediamento, lo snodo principale risulta la rotatoria tra Ia
SP51, via Roma e via per Sirone: difatti la maggior parte dei veicoli in ingresso e la totalita di
quelli in uscita dal nuovo comparto commerciale gravano su tale intersezione. In tale nodo sono
stati stimati nelle ore di punta dello stato di fatto oltre 2.700 vph al venerdi e 2.240 vph al
sabato, che risultano comunque compatibili con la geometria della rotatoria (diametro esterno
circa 37 m).

Allo stato di fatto si riscontra pertanto una buona accessibilita dalla rete stradale, seppur in
presenza di flussi veicolari di una certa consistenza ma ancora compatibili con il sistema viario
esistente. Per quanto riguarda il trasporto pubblico, I'area non & servita direttamente da fermate
del TPL. Daltra parte & garantita I'accessibilita ciclo-pedonale per la presenza del percorsao in
fregio alla SP51 e dall'attraversamento pedonale realizzato di fronte allaccesso del Fabbricato
A

16
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2. QUADRO DI RIFERIMENTO PROGETTUALE

21 DESCRIZIONE DEL PROGETTO

L'intervento prevede la trasformazione di uno dei fabbricati esistenti sul lotto in una media
struttura di vendita; si tratta del Fabbricato B oggi destinato al ricovero di veicoli commerciali e
industriali. La superficie di vendita interessata dal progetto & pari a 631 mq, destinati
interamente al commerciale non alimentare. Si rimanda alla specifica documentazione
progettuale per una migliore descrizione dell'intervento.

Non sono previste modifiche allo schema di circolazione e accessibilita attuale, che risulta
adeguato e funzionale alle attivita insediate.

Nelle verifiche di seguito riportate, ponendosi nella situazione piu sfavorevole, si & ipotizzato di
consentire dalla SP51 solo l'ingresso per chi proviene da Nord e le uscite in direzione Sud. Le
svolte in sinistra impedite in corrispondenza dell'accesso e delluscita si ipotizzato vengano
affidate alle rotatorie poste a circa 100 m in direzione Sud (intersezione SP51-via Roma-via per
Sirone) e 400 m a Nord (rotatoria SP51-via Bettolino), che consentono la ridistribuzione dei
flussi nelle specifiche destinazioni.

17
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22 STIMA E RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO POTENZIALMENTE INDOTTO
NELLE ORE DI PUNTA

La stima del traffico potenzialmente indotto & stata effettuata applicando i criteri regionali in
materia di commercio. Sulla base dell'esperienza relativa ai livelli di utenza di strutture di
dimensioni e tipologia analoghe a quelle dellinsediamento in progetto & possibile ritenere che
maggiori livelli di utenza, si verificheranno generalmente tra le ore 17.00 e 19.00 dei giorni di
venerdi o nella fascia pomeridiana/serale del sabato, dalle 16.00 alle 18.00.

Infatti, al venerdi, risulta che I'affluenza alle strutture commerciali va a sovrapporsi all'ora di
punta serale del traffico ordinario feriale, dovuta principalmente agli spostamenti di tipo
pendolare in uscita dal posto di lavoro e di rientro alle residenze. Il sabato, e in alcune occasioni
anche la domenica, si verifica generalmente la massima affluenza agli insediamenti
commerciali.

2.2.1 Flussi potenzialmente indotti dal nuovo insediamento

La stima del traffico potenzialmente indotto & stata effettuata sulla base dei parametri regionali.
Il comune di Dolzago non fa parte dei comuni identificati all'interno delle “zone critiche” dalla
Regione Lombardia. Di seguito si riportano i parametri da utilizzare per il calcolo del traffico
potenzialmente indotto.

Parametri regionali (comune non in “Zona critica”)

Ora di punta Venerdi Sabato

Tipologia SV [mq] veic/mq SV [mq] veic/mq

<3.000 0,20 <3.000 0,25

Alimentare 3.000-6.000 0,10 3.000-6.000 0,14

>6.000 0,03 >6.000 0,03

<5.000 0,09 <5.000 0,15

Non alimentare | 5000-12.000 0,08 5.000-12.000 0,12

>12.000 0,04 >12.000 0,04

Oltre ai parametri regionali, & stato considerato, quale ulteriore elemento cautelativo, che la
totalita del traffico generato/attratto fosse nuovo traffico aggiuntivo sulla rete. Tale ipotesi risulta
oltremodo prudenziale in quanto presuppone che gli utenti allinsediamento in progetto non
transitino gia sulla SP51 o non siano utenti della struttura commerciale del Fabbricato A, siano
quindi nuovi utenti della strada, e che utilizzino solo le autovetture per recarsi al centro. Si tratta
di ipotesi estremamente prudenziali, ponendosi nelle situazioni piu sfavorevoli.

Sulla base dei parametri sopra riportati, in funzione delle superfici di vendita e degli elementi di
cautela elencati in precedenza, risultano 57 vph potenzialmente indotti nell’ora di punta serale

18
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del venerdi e 95 vph in quella del sabato. Nelle tabelle seguenti si riporta il calcolo effettuato per
la stima dei traffico potenzialmente indotto, per il venerdi e per il sabato sera.

Calcolo dei veicoli potenzialmente indotti dal nuovo insediamento nell'ora di punta del venerdi

Ora di punta della sera Spost. _
~ (venerdi) MQ indotti | Veicoli Tot.
commerciale non alimentare 631 57 sy

Calcolo dei veicoli potenzialmente indotti dal nuovo insediamento nell’ora di punta del sabato

Spost. -
MQ indotti Veicoli Tot.
Commerciale non alimentare 631 95

Come riscontrato piu volte con indagini sul campo, le stime effettuate con i parametri regionali,
giustamente cautelativi, risultano anche del 30% superiori ai dati reali.

2.2.2 Ripartizione tra ingressi/uscite

Per quanto riguarda la ripartizione tra ingressi ed uscite dei veicoli potenzialmente indotti, la
normativa regionale prevede una ripartizione al 60% del flusso in ingresso e al 40% flusso in
uscita. Nella tabella seguente si riepilogano i risultati di tale ripartizione per le ore di punta
considerate.

Stima e ripartizione del traffico veicolare indotto nell'ora di punta del venerdi sera

Ora di punta del venerdi | Vph in ingresso | Vph in uscita | Vph Totali

Vph indotti 34 23 57
% 60% 40% 100%

Stima e ripartizione del traffico veicolare indotto nell'ora di punta del sabato sera

Ora di punta del sabato | Vph in ingresso | Vph in uscita | Vph Totali

Vph indotti 57 38 95
% 60% 40% 100%

Sulla base dei dati precedentemente presentati, si stimano quindi nell’ora di punta del venerdi
sera 34 vph in ingresso al nuovo comparto commerciale e 23 vph in uscita e nell’ora di punta
del sabato sera 57 vph in ingresso e 38 vph in uscita.

19
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2.2.3 Distribuzione dei flussi sulla viabilita interessata

Determinati i possibili flussi veicolari aggiuntivi e la ripartizione tra flussi veicolari in ingresso ed
in uscita occorre allora distribuire tali flussi sulle sezioni esterne delle direttrici di traffico
dell’ambito esaminato. Sulla base dei flussi di traffico attuali rilevati in corrispondenza delle
direttrici principali di traffico, & stata ipotizzata la distribuzione del traffico potenzialmente indotto
stimato: la gran parte e stata distribuita sulla direttrice della strada provinciale SP51 (80%),
quindi su via per Sirone (10%) e via Roma (10%). La tabella seguente riepiloga la distribuzione
dell’indotto sulle direttrici.

Stima e ripartizione del traffico veicolare sulle direttrici principali (venerdi sera)

DIRETTRICI % TOTALE IN out
SP51 Nord 50% 29 17 12
SP51 Sud 30% 17 10 T
via Roma 10% 5 3 2
via per Sirone 10% 6 4 2

Totale| 100% 57 34 23

Stima e ripartizione del traffico veicolare sulle direttrici principali (sabato sera)

DIRETTRICI % TOTALE IN ouT
SP51 Nord 50% 48 29 19
SP51 Sud 30% 28 17 11
via Roma 10% 10 6 4
via per Sirone 10% 9 5 4
Totale| 100% 95 57 38

Sulla base delle precedenti considerazioni & stato pertanto possibile ricostruire le matrici O/D
dei flussi che potrebbero essere indotti nell'ora di punta del venerdi e del sabato sera ed
effettuare quindi le verifiche di traffico sulla rete stradale con i flussi di previsione.
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3. VALUTAZIONE D’IMPATTO

Le valutazioni sull'impatto viabilistico, di seguito riportate, sono basate sulle risultanze delle
analisi precedenti, quali la ricostruzione dei regimi di traffico veicolare e delle condizioni di
circolazione lungo la viabilita interessata e la previsione dei livelli di traffico potenzialmente
generati dalla realizzazione della nuova media struttura di vendita di Dolzago.

Per quanto riguarda i valori di traffico che potrebbe essere indotto, si fa osservare che tale
stima ¢ stata effettuata sulla base dei parametri prudenziali previsti dalla normativa regionale in
materia di commercio ed in riferimento alle condizioni piu critiche individuate per la circolazione
lungo la viabilitd dellambito d'intervento; pertanto, le verifiche di seguito riportate sono da
ritenersi cautelative rispetto a cio che si verifichera in realta una volta attivato l'insediamento.

La valutazione delle possibili ricadute dell'intervento sul traffico e sulla circolazione esistente
parte dalla considerazione che gli impatti e i fenomeni di crisi sulla viabilita possono verificarsi in
linea teorica per il raggiungimento e il superamento, da parte dei volumi di traffico aggiuntivi,
della capacita delle strade e delle intersezioni, o per l'introduzione di elementi puntuali di
conflitto sulla circolazione ovvero, nel caso di elementi di conflitto preesistenti, acutizzati
dall’'aumento del regime circolatorio. La verifica d'impatto si concretizza pertanto nel valutare la
capacita degli elementi principali della rete di trasporto, aste e nodi, ad assorbire le quote di
traffico aggiuntive. Risulta necessaria allora la ricostruzione del carico massimo potenziale sulla
rete di trasporto, ottenuto dalla somma del traffico esistente e dal contributo del traffico che si
stima possa essere indotto dalla nuova struttura commerciale, come riportato al capitolo
precedente, e la verifica, in base ad esso, di capacita delle aste e dei nodi interessati.

Per quanto riguarda il carico/scarico delle merci, in ragione della modesta consistenza del
traffico conseguente alle operazioni di rifornimento, per le modalita di effettuazione delle stesse
sotto il profilo temporale e logistica, si attendono impatti trascurabili sulla viabilita interessata.

3.1 FLUSSI VEICOLARI DI PREVISIONE

Sulla base delle stime effettuate per i flussi circolanti allo stato di fatto e sommando i flussi
potenzialmente indotti dall'attivazione del progetto, & stato possibile ottenere la stima dei flussi
gravanti sulla rete al completamento dell’'intervento.

Di seguito si riportano le matrici O/D degli spostamenti nello scenario di progetto relative alla
rotatoria fra la SP51, via Roma e via per Sirone, nell’'ora di punta del venerdi sera e del sabato

sera.

Tali dati saranno successivamente utilizzati per le verifiche di capacita dell’'asta della SP51 e
della rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone.
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Matrice OD di progetto rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone, ora di punta del venerdi sera

Venerdi sera 1 2 3 4 Totale
1. via Roma 0 113 100 100 313
2. SP51 Nord 108 44 109 826 1087
3. via per Sirone 100 113 0 100 313
4. SP51 Sud 100 839 100 0 1039
Totale 308 1109 309 1026 | 2752

Matrice OD di progetto rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone, ora di punta del sabato sera

Sabato sera 1 2 3 4 Totale
1. via Roma 0 68 50 50 168
2. SP51 Nord 62 59 62 835 1018
3. via per Sirone 50 67 0 50 167
4. SP51 Sud 50 853 50 0 953
Totale 162 1047 162 935 2306

Risulterebbe pertanto un incremento al nodo di +40 veicoli al venerdi (+1,5%) e +66 veicoli al
sabato (+2,9%) nelle ore di punta esaminate.
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3.2 VERIFICHE DI CAPACITA’

La verifica d'impatto consiste nel valutare la capacita degli elementi principali della rete di
trasporto, aste e nodi, esistenti o di progetto, ad assorbire le quote di traffico aggiuntive che si
stima possano al massimo essere indotte dalla realizzazione del nuovo insediamento
commerciale, oggetto del presente studio. Per I'ora di punta del venerdi e del sabato sera, si
riportano di seguito le verifiche di capacita relative al tratto di SP51 antistante I'area di progetto
e la verifica di capacita della rotatoria fra SP51-via Roma-via per Sirone.

3.2.1 Verifica della SP51

Come riportato nelle tabelle seguenti, gli incrementi di traffico veicolare che potrebbero
verificarsi, nella peggiore delle ipotesi, sulla sezione stradale della SP51 risultano comunque
entro i limiti di capacita della strada interessata: sono considerati accettabili valori dell'ordine dei
1.400-1.600 veicoli/ora per corsia. La sezione in cui si effettua la verifica & quella antistante
l'area oggetto del presente studio, posta quindi a Nord della rotatoria con via Roma-via per
Sirone. Tale sezione risulta la piu critica in quanto si & prudenzialmente ipotizzato il transito di
tutti i veicoli diretti verso I'insediamento.

SP51 - Valutazione degli incrementi da traffico indotto

O Dires SDF PROG Diff. Diff.
(TS irezione
P vph vph vph %
Nord 1.080 1.109 | 29 +2,7%
Venerdi |
Sud 1.064 | 1.087 23 +2 2%
Nord 1.000 1.047 47 +4,7%
Sabato
Sud 980 1.018 38 +3,9%

Con riferimento, alla normativa regionale in materia di “Analisi di Traffico”, sono state condotte
le verifiche in merito ai Livelli di Servizio (in seguito indicati anche con l'acronimo LdS) delle
sezioni stradali piu significative della viabilita indagata. Prima di procedete con il calcolo e le
verifiche, & utile ricordare che per LdS di una tratta stradale si intende la misura della qualita del
deflusso veicolare in quella tratta.

Si considerano in genere sei livelli di servizio: A, B, C, D, E; essi descrivono tutto il campo delle
condizioni di circolazione, dalle situazioni operative migliori (LdS A) alle situazioni operative
peggiori (LdS E); il LdS di congestione € definito F. In maniera generica, i vari LdS definiscono i
seguenti stadi di circolazione:
LdS A, circolazione libera, cioé ogni veicolo si muove senza alcun vincolo ed in liberta
assoluta di manovra entro la corrente: massimo comfort, flusso stabile:
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LdS B, il tipo di circolazione pud considerarsi ancora libera ma si verifica una modesta
riduzione nella velocita e le manovre cominciano a risentire della presenza degli altri
utenti: comfort accettabile, flusso stabile;

LdS C, la presenza degli altri veicoli determina vincoli sempre maggiori nel mantenere la
velocita desiderata e nella liberta di manovra: si riduce il comfort ma il flusso & stabile;

LdS D, si restringe il campo di scelta della velocita e la liberta di manovra; si ha elevata
densita ed insorgono problemi di disturbo: il comfort si abbassa ed il flusso pud divenire
instabile;

LdS E, il flusso si avvicina al limite della capacita compatibile con I'arteria e si riducono la
velocitd e la liberta di manovra: il flusso diviene instabile in quanto anche modeste
perturbazioni possono causare fenomeni di congestione;

LdS F, congestione.

La stima del LdS di un asse stradale in progetto o esistente & effettuata facendo riferimento a
specifici modelli analitici. Tra i modelli, quelli che riscontrano la maggiore credibilita a livello
internazionale sono quelli contenuti nell Highway Capacity Manual nelle sue versioni 1985 e
2000 (di seguito indicati semplicemente come HCM 1985 ed HCM 2000).

| modelli HCM 1985 e 2000 nascono da rilievi e considerazioni tecniche inerenti
prevalentemente la circolazione veicolare negli Stati Uniti. Questo dato di partenza implica che,
come indicato negli stessi manuali HCM, & necessario adattare le modalita di analisi di questi
modelli ai contesti specifici. In relazione alle specifiche condizioni della rete stradale lombarda,
delle peculiarita dell'utenza veicolare (caratteristiche personali e del parco veicolare), nonché
del carico veicolare che tipicamente interessa le infrastrutture della Lombardia, la normativa
regionale propone:

per le strade a carreggiate separate di recepire in toto le metodologie del’lHCM 1985;

per le infrastrutture a carreggiata unica (con riferimento allHCM 1985), di utilizzare un

valore della capacita pari a 3.200 vph bidirezionali;

utilizzare come parametro di riferimento per il passaggio da un LdS al successivo dei

rapporti Flussi/Capacita del 20% superiori rispetto a quelli indicati nella metodologia

statunitense.

In ragione di quanto sopra indicato, si determinano in corrispondenza di condizioni di deflusso

ideali, le portate di servizio proposte nella seguente tabella (si riporta solo il caso della
carreggiata singola, dato che & quello presente nel’ambito di intervento).
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HCM 1985 LdS e portate di servizio, strade a carreggiata singola (flussi bidirezionali)

LdS Flusso / Capacita Flusso (Vph)
A 0,18 circa 575
B 0,32 circa 1.025
C 0,52 circa 1.650
D 0,77 circa 2.450
E >0,77

Pertanto, sulla base delle considerazioni precedenti e dei flussi veicolari risultanti dagli
incrementi di traffico sono stati calcolati i Livelli di Servizio sulle tratte stradali interessate. Nella
tabella seguente, sono riportati il flusso veicolare, il rapporto flusso/capacita (F/C) e il Livello di
Servizio. Il calcolo dei Livelli di Servizio & stato condotto per lo stato di fatto e per lo scenario di
progetto, per I'ora di punta del venerdi e del sabato.

Livelli di servizio stato di fatto

Ora di punta Flusso F/IC LdS
Venerdi 2.144 0,67 D
Sabato 1.980 0,62

Livelli di servizio di progetto

Ora di punta Flusso F/C LdS
Venerdi 2.196 0,69 D
Sabato 2.065 0,65 D

A seguito del calcolo dei LdS relativi allo stato di fatto e allo scenario di progetto, si riportano
nelle seguenti tabelle il confronto tra LdS attuali e futuri, ricordando che:
F/C SDF indica il rapporto flusso / capacita nello stato di fatto;
F/C PROG indica il rapporto flusso / capacita nello scenario di progetto:
LdS SDF indica il livello di servizio nello stato di fatto:
LdS RPOG indica il livello di servizio nello scenario di progetto.

Livelli di servizio, confronto stato di fatto/progetto

Oradipunta | Flusso SDF E,';%sg F/C SDF | FICPROG | LdSSDF | LdS PROG
Venerdi 2.000 2.144 0,67 0,69 D
Sabato 1.800 1.980 0,62 0,65
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Dal confronto tra lo stato di fatto e gli scenari di progetto nelle ore di punta del venerdi e del
sabato si evince un mantenimento del livello di servizio: la sezione della SP51 conferma quindi
il livello di servizio D, sia il venerdi che il sabato, sia allo stato di fatto che nello scenario di
progetto.

 livelli di servizio attesi sono quindi compatibili con le confiqurazioni viabilistiche prefiqurate.

Anche in termini percentuali gli incrementi attesi risultano contenuti entro un +5% rispetto al
traffico attuale. Si deve poi tenere presente che, nei casi simili a quello in esame, i LdS
rappresentano un utile elemento di valutazione pitl a livello indicativo che tecnico in quanto in
tali ambiti il traffico risulta fortemente condizionato dalla presenza di intersezioni.

In questo caso, essendo proprio lintersezione I'elemento condizionante la qualita della
circolazione, risulta opportuno condurre specifiche valutazioni anche in relazione alla capacita
di gestione dei flussi dei nodi. Si rimanda pertanto alla verifica di capacita dei nodi del paragrafo
successivo, per poter valutare in modo piu adeguato il grado di funzionalita del sistema
viabilistico indagato.

3.2.2 \Verifica della rotatoria SP51/via Roma

La verifica del nodo e stata condotta con il software “Girabase 4.0 - Programme de calcul de
capacite des carrefours giratoires” (CETRU-SETRA, FR), programma specifico per la verifica di
capacita delle rotatorie. La verifica ha riguardato la stima dei tempi di attesa e dei possibili
accodamenti per le immissioni in rotatoria. Il nodo indagato € la rotatoria esistente fra la SP51,
via Roma e via per Sirone. Per il dettaglio dei dati di input geometrici e veicolari utilizzati e dei
risultati, si rimanda all’Allegato.

Nelle tabelle seguenti si riportano le matrici O/D dei flussi di previsione nellora di punta del
venerdi e del sabato sera.

Matrice OD di progetto rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone, ora di punta del venerdi sera

Venerdi sera 1 2 3 4 Totale
1. via Roma 0 113 100 100 313
2. SP51 Nord 108 44 109 826 1087
3. via per Sirone 100 113 0 100 313
4. SP51 Sud 100 839 100 0 1039
Totale 308 1109 309 1026 | 2752
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Matrice OD di progetto rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone, ora di punta del sabato sera

Sabato sera 1 2 3 4 Totale
1. via Roma 0 68 50 50 168
2. SP51 Nord 62 59 62 835 1018
3. via per Sirone 50 67 0 50 167
4. SP51 Sud 50 853 50 0 953
Totale 162 1047 162 935 2306

La rotatoria sulla SP51 passa, il venerdi sera da 2.712 vph a 2.752 vph nello scenario di
progetto (+1,5%) e il sabato sera da 2.240 vph a 2.306 vph (+2,9%). Si pud anticipare che,
anche laddove si verificasse interamente, il potenziale incremento massimo stimato non
compromette il livello di servizio dell'intersezione indagata.

Per ciascuna verifica e per ciascun ramo si riportano:
Re, riserva di capacita, in vph e in percentuale;
- Cpeq, lunghezza media della coda, in vph:
Crax, lunghezza massima della coda, in vph;
«  Tmes, tempo di attesa medio per l'immissione in rotatoria, in secondi;
Tiot, tempo di attesa totale per 'immissione in rotatoria, in ore.

Risultati della verifica di capacita rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone, ora di punta del venerdi sera

VENERDI’ Rc Rc Ciied Cmax | Tmed | Trot

RAMO [veh] | [%] | [veh] | [vph] | [s] | [h]

1. via Roma 586 | 65% 0 3 4 0,3
2. SP51 Nord 1.658 | 60% 0 2 0 0,0
3. via per Sirone 929 | 75% 0 2 2 0,2
4. SP51 Sud 1.548 | 60% 0 2 0 0,0

Risultati della verifica di capacita rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone, ora di punta del sabato sera

SABATO Re Rc Crmed Cmax | Tmed | Teot

RAMO [veh] | [%] | [vph] | [vph] | [s] | [h]

1. via Roma 817 | 83% 0 2 2 0,1
2. SP51 Nord 2.134 | 68% 0 2 0 0,0
3. via per Sirone 1.191 | 88% 0 2 1 0,1
4. SP51 Sud 1.954 | 67% 0 2 0 0,0
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Come si deduce dalle tabelle precedenti non si prevedono perditempi significativi nelle rotatorie
indagate: gli accodamenti medi attesi si stimano possano risultare di poche unita veicolari e
l'attesa media che, al massimo, potrebbe verificarsi per limmissione in rotatoria appare
contenuta nell'ordine di qualche secondo. Si individuano inoltre ulteriori riserve di capacita del
nodo.
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3.3 SINTESI DEI RISULTATI

Le verifiche di capacita del sistema viario ad assorbire il traffico potenzialmente generato dalla
realizzazione della nuova media struttura commerciale hanno dato esisto positivo: tutti i valori di
traffico, sulle sezioni e sui nodi, risultano compatibili con la configurazione viabilistica
analizzata.

Si specifica che i dati di traffico considerati ricomprendono i flussi indotti dal Fabbricato A, cosi
come riportato nello studio per il Piano Attuativo approvato che & stato utilizzato come base per
il presente studio (paragrafo 1.2 Ricostruzione dei regimi di traffico veicolare); a tali flussi sono
stati aggiunti i flussi generati dal Fabbricato B per la verifica di compatibilita della Variante.

Risulta che i flussi veicolari di previsione, sugli archi e sui nodi indagati, non comportano il
superamento del limite di capacita degli stessi.

Per quanto detto, la realizzazione della struttura commerciale risulta compatibile con effetti
limitati sul traffico e sul sistema viario esistente e sul sistema di accessibilita prefigurato.
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ALLEGATO - GIRABASE 4.0, VERIFICHE DI CAPACITA’ DELLA
ROTATORIA SP51-VIA ROMA
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Girabase Version 4 CERTU - CETE de I'Quest - SETRA

22/06/2015 - Rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone Page 1
Nom du Carrefour : Rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone
Localisation : Dolzago (LC)
Environnement : Urbain
Variante ; Scenario di progetto
Date : 22/06/2015
Anneau
Rayon de I'llot infranchissable : 9.20 m
Largeur de la bande franchissable : 0.20 m T
Largeur de I'anneau : 8.80m via per Sirone
Rayon extérieur du giratoire : 18.20m via Roma
Branches -
| Largeurs (en m)
Nom Angle |Rampe | Tourne Entrée 6t | Sortie
(degrés) > a a4m atsm
3% droite

via Roma 0 5.00 2.80 | 6.00
SP51 Nord 76 7.80 7.80 | 7.40 |
via per Sirone ) 178 7.00 3.20 | 7.80
SP51Sud 255 7.70 | 800 [ 7.30 R

Remarques de conception

Branche SP51 Nord
Une sortie aussi large est rarement utile.

Branche via per Sirone
Une sortie aussi large est rarement utile.

Branche SP51 Sud
 Une sortie aussi large est rarement utile.

L'anneau est trop étroit pour une circulation optimale de la voie d'entrée SP51 Nord




Girabase Version 4 CERTU - CETE de I'Quest - SETRA
22/06/2015 - Rotatoria SP51-via Roma-via per Sirone

Page 2

Période Scenario di progetto del venerdi sera

Trafic Piétons

1

2 3

L0

0 0

Trafic Véhicules Mode UVP

Total
| 1 2 3 4 | Entrant
1 0 113 100 100 | 313
2 108 44 109 | 826 | 1087
3 100 113 0| 100 | 313
4 100 | 839 100 0 | 1039

Total
Sortant, 308 | 1109 | 309 | 1026 | 2752

3 - via per Sirone

4 - SP51 Sud

2 - SP51 Nord

1- viaRoma
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Période Scenario di progetto del sabato sera

Trafic Piétons

f 1 2 ‘ 3 4

L ol of o] o

Trafic Véhicules Mode UVP

Total
1 2 3 4 Entrant

1 0 68 50 50 | 168
2 62 59 62 | 835 | 1018
3 50 67 0 50 | 167
4 50 | 853 50 0 | 953

Total

Sortant| 162 | 1047 | 162 | 935 |2306

3 - via per Siron

4- SP51 Sud

2 - SP51 Nord

1=

via Roma
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pe '

ériode Scenario di progetto del venerdi sera

Trafic Piétons

[+ ] 2] s 4
L ol ol o o
Trafic Véhicules en UVP
Total
1 2 3 4 | Entrant
1 0 113 100 100 313
2 108 44 109 826 | 1087
3 100 113 0 100 313
4 100 | 839 | 100 0 | 1039 |
otal
Sortant| 308 |1109 | 309 |1026 | 2752 |

Remarques sur la période

Branche via Roma
Branche SP51 Nord

Branche via per Sirone

Branche SP51 Sud

Une entrée a une voie suffit probablement et serait plus favorable aux piétons

Néant
Résultats
Réserve de Capacité |Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moyenne maximale | moyen total
via Roma 586 ’ 65% Ovh 3vh 4s ‘ 0.3h
SP51 Nord 1658 60% Ovh 2vh Os 0.0h
via per Sirone 929 75% Ovh 2vh 2s 0.2h
SP51 Sud 1548 | 60% Qvh ~ 2vh Os 0.0h
Conseils
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’

Trafic Piétons

ériode Scenario di progetto del sabato sera

l 1 3

2|
L_of o

4

Trafic Véhicules en UVP

—

1

Totaﬂ
2 3 4 | Entrant

1 0 68 50 50 168
2 62 59 62 | 835 (1018
3 50 67 0 50 | 167
s 50 | 853 50 0 | 953

Eatal
Sortant| 162 | 1047 | 162 | 935 | 2306

Branche via Roma

Branche SP51 Nord

Branche SP51 Sud

Branche via per Sirone
Une entrée & une voie suffit probablement et serait plus favorable aux piétons

Une entrée a une voie suffit probablement et serait plus favorable aux piétons

Remarques sur la période
Néant
Résultats
. J -
Réserve de Capacité |Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en% moyenne maximale moyen total
via Roma 817 83% Ovh 2vh 2s 0.1h
SP51 Nord 2134 68% Ovh 2vh Os 0.0h
via per Sirone 1191 [ 88% Ovh 2vh 1s l 0.1h
~ SP51 Sud 1954 67% Ovh 2vh Os 0.0h
Conseils
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—

Branche via Roma , _
[
i Réserve de Capacité |Longueur de Stockage Temps d'Attente
Périodes de trafic en uvp/h en % moyenne maximale | moyen total
Scenario di progetto del venerdi sera 586 65% Ovh 3vh 4s 0.3h
Scenario di progetto del sabato sera 817 83% Ovh 2vh 2s 0.1h

Branche SP51 Nord

Périodes de trafic

Réserve de Capacité

Longueur de Stockage

Temps d'Attente

|

en uvp/h en % moyenne maximale | moyen total
Scenario di progetto del venerdi sera 1658 60% Ovh 2vh Os 0.0h
‘ Scenario di progetto del sabato sera 2134 68% Ovh 2vh Os 0.0h

Branche via per Sirone

Périodes de trafic

Réserve de Capacité

Longueur de Stockage

Temps d'Attente ‘

en uvp/h en % moyenne maximale | moyen total
Scenario di progetto del venerdi sera 929 75% Ovh 2vh 2s 0.2h
Scenario di progetto del sabato sera 1191 88% Ovh 2vh 1s 0.1h

Branche SP51 Sud

Réserve de Capacite

Longueur de Stockage

Temps d'Attente

Perindas e iranic en uvp/h en % moyenne maximale | moyen total
1 Scenario di progetto del venerdi sera 1548 60% Ovh 2vh Os 0.0h
\_§cenario di progetto del sabato sera 1954 67% Ovh | 2vh Os 0.0nh




