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8 Lobiettivo di questo studio di traffico & quello di valutare gli impatti

‘,3 di traffico attratto e generato dal Piano Attuativo per I'area dello

o Scalo di Greco Breda.

5, Per questo sono stati sviluppati un esercizio di calcolo dell'indotto,
un modello di simulazione macro, per mezzo del quale ¢ stata

8 verificata 'adeguatezza delle soluzioni progettuali proposte

5 (opere di urbanizzazione primaria sulla rete stradale esterna e

n accesso al comparto) e verifiche di dettaglio della capacita ai

N nodi. Lo scopo di questo lavoro ¢ stato anche quello di verificare

¢ il fabbisogno di sosta pubblica del comparto con un esercizio ad

§ hoc ed un rilievo della domanda nello stato attuale.

[e]
o

m Lo strumento di analisi messo a punto ha consentito di definire

, lo schema preliminare di accesso al nuovo sviluppo che,
minimizzando le esternalita, garantisce la fruibilita dello stesso
per ciascuna delle categorie di utenti individuate e al meglio delle
possibilita per ciascuno degli scenari analizzati.
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"LOCALIZZAZIONE ALLA SCALA URBANA

Nellimmagine sottostante viene riportata la gerarchia funzionale
dell'infrastruttura stradale principale della citta di Milano come
rappresentata sul PGT (Pdr - Tav. R05).

o L’area oggetto di studio si trova nel municipio 2, in adiacenza alla
stazione di treno di Greco-Pirell.
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CLASSIFICAZIONE DELLE STRADE E FASCE DI RISPETTO
Codice della Strada (DLgs n. 285/1992) e Regolamento di Esecuzione e di Attuazione (DPR n. 495/1992)

gliartt. 26-27 del Reg CdS (artt 16-17 CdS)
Alart, 28 del Reg.CdS (art. 18 CdS)

Le vigente Codice della Strada.

LINEE FERROVIARIE E METROPOLITANE E FASCE DI RISPETTO
Norme in materia di poli 3 dell i
Binari

n.753/1980) T

etto fino a 30 m dal limite

rt.49)

to fino a 6 m dal (art. 51)

Limiti delle

10

Tutta la rete in prossimita del comparto & di carattere locale
interzonale (categoria F), ad eccezione di viale Monza, strada di
categoria “E2 - Strade urbane di quartiere”, che si posiziona ad
est in corrispondenza dell’ultimo tratto di via Ruccelai.
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ESTENSIONE DELL’AREA DI STUDIO

I

2 L’area di studio del modello macro, definita in accordo con AMAT
? (Agenzia Mobilita Ambiente e Territorio), ha come fulcro principale
- il comparto di progetto e si estende verso ovest fino allasse N-S
§ di viale Fulvio Testi, verso est fino a via Palmanova e verso sud

" fino all’asse in corrispondenza della Stazione Milano Centrale.

- '3°08.0TS0 '¢¢0¢ /0T /€0
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RETE INFRASTRUTTURALE

oue | N

L'area di trasformazione &€ compresa tra i due assi di viale Fulvio
. Testi e viale Monza, in prossimita della stazione ferroviaria

o urbana Greco Pirelli.

§ Per quanto riguarda I'accessibilita col veicolo privato, la

" connessione est-ovest della ferrovia viene garantita da due ponti
8 carrabili su via Corsini a nord e via De Marchi a sud.

5 Inoltre, I'area di progetto si trova divisa dall’attuale sedime

N stradale di Via Breda che ad oggi funziona come corridoio

N nord-sud per gli spostamenti col veicolo privato dal lato est della
gferrovia creando cosi un gran impatto non solo sul potenziale

'3°08.0T

14

inserimento futuro dell’area ma anche nella sua ricucitura.
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8 Draltro canto, per quanto riguarda I'attuale accessibilita al sito

(,3 col trasporto pubblico, 'INNESTO & ubicato in corrispondenza

- della stazione Greco Pirelli, lungo la linea ferroviaria che procede
5, verso Monza, Como e la Svizzera, a una fermata di distanza dallo
" snodo ferroviario per 'alta velocita Porta Garibaldi, nel distretto

8 economico di Porta Nuova, e dallo snodo ferroviario regionale e
5 nazionale di Lambrate.

0c /

N Il sito diventa cosi uno snodo di importanza strategica nel
& contesto metropolitano essendo Greco-Pirelli una delle pid

3082071

16

trafficate stazioni ferroviarie per i servizi suburbani. | collegamenti
con la metropolitana (le linee M5 Bicocca e M1 Precotto si
trovano a meno di 1 km di distanza) e le linee tramviarie insieme
al sistema di autobus locali fa si che il trasporto pubblico diventi
altamente competitivo con il traffico privato specialmente nelle
ore di punta.

Nl -
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RETE CICLABILE

L’area di progetto si trova fra due aree caratterizzate da diversi

elementi che favoriscono la mobilita dolce. Sul lato ovest, oltre la

ferrovia, si trovano dei collegamenti con la rete ciclabile esistente

o che potenzialmente verra realizzato I'asse nord-sud lungo il viale
Fulvio Testi. Inoltre, sul lato est, si presenta una zona con velocita

8 ridotta di 30km/h fino al collegamento con viale Monza. Anche

& essi asse portante verso il centro citta a valle delle politiche di

g urbanismo tattico sviluppate nel documento “Strade Aperte”.

- oue | N

id

'3 '08.0TS0 '¢¢

—— Ciclabile esistente
-------- Ciclabile progetto
Zona 30 PUMS esistente
Zona 30 PUMS progetto

Parchi

18
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zSISTEMA DELLA SOSTA

2 Lofferta complessiva di sosta regolamentata si attesta circa Giovanni, ma anche lungo assi di rango inferiore come via P.

? su 530 posti auto nellintera area di studio. Mentre dal lato est Giacometti, via M. Lutero e via G. Capelli.

- della ferrovia, quindi in prossimita all'area di progetto, c’é una

5, prevalenza di sosta a pagamento (via Breda) con spazi per la Sebbene lo spazio di sosta a pagamento prevale sullintera area
" sosta gratuita concentrati lungo via Rucellai, dal lato ovest, dato di studio, il progetto dellINNESTO viene a inserirsi in un’area

8 il mix funzionale presente, prevale la sosta a pagamento ad a prevalente uso residenziale, in un ambito che si propone a

& eccezione dei veicoli con contrassegno (residenti) e alcuni posti prevalente vocazione pedonale, dove si fa notare la alta presenza
gauto riservati alla sosta di servizio (taxi, bus, carico/scarico). di dotazione di sosta privata all'interno degli edifici che andrebbe
N Oltre alla sosta regolamentata vi sono alcuni bacini di sosta a soddisfare la domanda degli attuali residenti.

'8 informale (0 non regolamentata), soprattutto lungo via Sesto S

'3°08.0T

TIPO DI OFFERTA

—— STRISCE BLU \
—— STRISCE GIALLE (disabili
STRISCE BIANCHE

= NON REGOLAMENTATE (no strisce)

| —
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=VOLUMI DI TRAFFICO RILEVATI NELLO
<STATO ATTUALE

@

. Nelle pagine seguenti sono descritti i volumi di traffico rilevati e

- condivisi da AMAT in data 30/07/2021, effettuati prima dell’inizio
§ della pandemia Covid-19 (periodo 2017-2019). Si tratta di rilievi di
" manovre alle intersezioni, effettuati nei picchi mattutino e serale.
8 Inoltre, con riferimento alla rotatoria via Breda-via B. Rucellai e

5 all'intersezione di via Breda e via E. Giraldi sono stati realizzati
gdei rilievi aggiuntivi in data 07/09/2021 per complementare i rilievi
N forniti da AMAT ed avere un quadro delle manovre aggiornato

g delle intersezioni che impattano direttamente sull’area di progetto.
& Per questi nodi, i flussi rilevati sono stati riproporzionati

§ utilizzando come referenza i rilievi forniti da AMAT per le

i‘ﬂ intersezioni nelle vicinanze.

Forniti da AMAT
O Darrilievo MIC

20
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LA PIANIFICAZIONE FUTURA

Il Piano Attuativo Scalo Greco Breda é caratterizzato dalla
prossimita a parti di citta con caratteristiche contrastanti; quella
industriale e quella residenziale che cercano di trovare un punto
di equilibrio oltre che quella legata alla natura universitaria
presente sul versante ovest del fascio di binari. Ci sono inoltre
8 alcune trasformazioni previste in prossimita come il Pll Frigia-
5 Rucellai e 'Adp Bicocca.

- oue | N

“lo.d

0c/

'B Al netto di questi sviluppi, in corrispondenza dell’area in oggetto,
& dal documento PUMS si evidenzia l'intenzione di prevedere

5 un nuovo collegamento in parallelo all’attuale tracciato di via

® Breda col fine di alleggerire la circolazione nord-sud sul tratto

i‘ﬂ esistente. In linea col nuovo PGT della citta di Milano questa

, proposta & stata incorporata nel nuovo progetto e reinterpretata

26

con I'obiettivo di diminuire 'accesso coi mezzi privati all’area di
progetto. Inoltre, si evidenzia I'intenzione da parte del comune
di prevedere un nuovo tratto di pista ciclabile lungo via S. San
Giovanni per favorire le connessioni nord-sud e, dal documento
Strade Aperte, emerge l'intenzione di potenziare I'asse di viale
Monza che andrebbe a garantire una connessione diretta in
direzione centro citta.
Sulla stessa linea, la nuova Area B, implementata per limitare %
h'h"‘:
$

AdP Bicocca

I'accesso in citta dei veicoli pitl inquinanti, trova uno dei varchi
poco a monte dell’intervento. Inoltre vanno sottolineate le
espansioni previste delle aree operative dei sistemi di sharing

attualmente in discussione con la Citta Metropolitana e /

4

Pl

rigia:Rucellai

'imminente elettrificazione della flotta del’Azienda di Trasporto
Milanese (Atm) per il 2030.

Verde

/

P AdP™Scali fefroviari” -
NN x
Zona,Speciale

P
Gw\
P

¥l ol
I Solor]
R.2.3%Sol;

&

Verde urbano esistente (Art. 8.2.2.a)
Verde ambientale (Art. 8.2.2.b)

- Verde urbano di nuova previsione (pertinenza indiretta) (Art. 8.2.2.c, Art. 8.4)

Infrastrutture per la mobilita e il trasporto pubblico

Infrastrutture viarie esistenti, aree pedonali (Art. 8.3.4)

Infrastrutture viarie in previsione

Aree per la mobilita stradale di nuova

Spazi per la sosta (Art. 8.3.4) previsione (pertinenze indirette) (Art. 8.4)

P Parcheggia raso e multipiano : | Aree per la mobilita stradale di nuova P
2 Parcheggiaraso e sotterranei 2 | previsione poste allinterno di ambiti
H Parcheqgi sott " disciplinati da provvedimentiin itinere
archeggi sotterranel o dal Piano dei Servizi
Rete ciclabile
Infrastrutture ferroviarie esistenti (Art. 8.3.2) .
Rete esistente
Infrastrutture acroportuali esistenti (Art. 8.3) . Rete portante degli itinerari ciclabili
Accessibilita e trasporto pubblico [R'_Z
Trasporto pubblico qudo
In esercizio In programmazione  In progetto (CEc
o ® © Stazioni ferroviarie
————— Rete ferroviaria
o ® © Stazioni MM
----- Linee MM

—— T T T T mmemeees Rete metrotranvie

Norme transitorie e finali

L | GO

Non
attuato Attuato

Ambiti interessati da provvedimenti in itinere approvati e adottati (Art. 52 NA PdR)
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'LA RETE STRADALE DI PROGETTO

I

2 La rete al contorno

‘,3 L'INNESTO si inserisce in modo armonico nel contesto della

— maglia urbana esistente ma, allo stesso tempo, apporta delle

5, modifiche all’attuale rete viaria che definiscono chiaramente la

" volonta di spostare I'attenzione dalle auto verso le persone.Si

8 rimanda all’elaborato “5V.08 - Relazione tecnica illustrativa” per

5 una descrizione piu accurata delle proposte progettuali.

g L'intervento principale de L'INNESTO sulla rete viaria al contorno

N & ovviamente la modifica della giacitura della via Breda: questa

gviene riposizionata circa 55 m piu a ovest, portandola in fregio

5 alla ferrovia e permettendo cosi di dare continuita all’area del

§ masterplan, per generare quell’ambito protetto e dedicato ai

m movimenti ciclopedonali, necessari alla connettivita fine dell’intero

', settore urbano.
In parallelo, il progetto prevede di riqualificare piu in generale
I'ambito viario perimetrale, espandendo quanto piu possibile
I'area di influenza delle iniziative di riqualificazione. Fra queste
si propone di trasformare 'asse di via Rucellai in una “strada
condivisa” (denominazione proposta nel documento “Strade
Aperte”) mantenendo I'accessibilita ai veicoli con moderazione
della velocita (massimo 20km/h) e dando cosi priorita alla
circolazione ciclabile verso viale Monza. Sempre rispetto alla
via Rucellai, si propone anche di trasformare il secondo tratto
di strada in un doppio senso di marcia, al fine di facilitare la
gestione dei seppur limitati flussi generati dal masterplan nonché
I'accesso ai parcheggi

La circolazione interna

L'INNESTO prevede una penetrazione limitata per i veicoli
privati al suo interno. In particolare sono stati individuati due
percorsi d’accesso per veicoli autorizzati, uno nella parte nord
a doppio senso ed uno nella parte sud del comparto a senso
unico, costituiti da una shared surface condivisa fra pedoni,
ciclisti e le poche autovetture che dovranno fare il drop-off di
persone al piede degli edifici. Su questi percorsi, non comunicanti
fra loro ma separati dalla piazza centrale del masterplan che
resta uno spazio unicamente ciclopedonale, & prevista anche la
circolazione dei mezzi di emergenza e, in alcuni tratti, dei mezzi
di servizio

27
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INTERSEZIONE NORD-EST - STATO DI FATTO INTERSEZIONE NORD-EST - PROPOSTA PROGETTUALE

INGRESSO ED USCITA 8 /% e
ETERNEDILE Ak INGRESSO ED USCITA

ERNEDILE

J Ao
s

RIS A

/

ACCESSO ETERNEDILE - STATO DI FATTO ACCESSO ETERNEDILE- PROPOSTA PROGETTUALE

v !

P— y —
NN UTLZZATO | / NON UTILZZATO |
/ .4

ARCO CONTRALLO ACCESS!
NON AUTORIZZAT!

*STRADE APERTE 2020°

INTERSEZIONE SUD-OVEST - STATO DI FATTO INTERSEZIONE SUD-OVEST - PROPOSTA PROGETTUALE
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"TRASPORTO PUBBLICO

Z

8 Con riferimento alla rete di trasporto pubblico, il nuovo progetto

? dellINNESTO, al netto dello spostamento dell’asse di Via Breda

precedentemente descritto, prevede il mantenimento delle

o fermate di bus lungo I'asse della nuova via Breda garantendo, in
questo modo, un livello di servizio e di copertura equiparabile a

o .

@ quello dello stato di fatto.

id

'3 °08.0TS0 2202 /0T
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€O=> RETE FERROVIARIA
«O—> TRAMT S
«0O—> BUS8I

BUS 98

BUS 52

BUFFER 200m 7k

TRAM 7

._.\ -
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RETE CICLABILE

L'INNESTO, attraverso il viale dei Gelsi e I'asse che dalla piazza
centrale porta ai giardini pubblici di via Rucellai, offre e garantisce
accessibilita e connessione degli ambiti urbani, aprendo relazioni
ciclo-pedonali di qualita lungo le direttrici N-S ed E-O.

Il masterplan diventa parte integrante del quartiere al contorno,
ricucendone la rete locale (per la quale per altro si prevedono
interventi di riqualificazione delle sezioni di via Rucellai), e
massimizando il potenziale di accessibilita alle fermate della
metro di Bicocca e Precotto. In questo quadro, gioca un ruolo
fondamentale I'ampliamento del nuovo sottopasso pedonale

in fase di implementazione, al quale il progetto prevede di
dare piu qualita per percepirlo come una reale alternativa di

, attraversamento.

30

L'INNESTO, ragionando in un’ottica multi-modale, mira ad
incrementare I'uso della bicicletta. Per fare cio, il progetto

prevede I'implementazione di un tratto di ciclabile lungo via

Sesto S. Giovanni, cosi da completare la rete ciclabile in parte
esistente ed in parte prevista dal PUMS. Questa radiale, insieme
all‘altra prevista dallo stesso piano lungo viale Monza, permettera
spostamenti efficienti sulla media distanza verso il centro,
facilitando i movimenti sistematici ed il commuting su quelle
direttrici.

Il sottopasso diventa cosi un’alternativa piu ospitale e
confortevole rispetto ai cavalcavia di via Breda e di via Sesto S.
Giovanni per riconnettere direttamente I'ambito ciclo-pedonale de
L'INNESTO con la rete ciclabile della Bicocca, dando continuita
agli spostamenti ciclabili locali ed inter-quartiere, nonché a

quelli legati alla creazione di una rete dei parchi che vada dal
Parco Nord alla Martesana, passando dal sistema del verde de
L'INNESTO e poi ricollegandosi appunto alla futura ciclabile di
viale Monza attraverso la riqualificata via Rucellai.

i

w3 RETE CICLABILE ESISTENTE

===~ RETE CICLABILE PIANIFICATA
NUOUQ TRATTO VIA BREDA DI PROGETTO
RIQUALIFICAZIONE DELLA RETE AL CONTORNO DI PROGETTO
€—> SOTTOPASSO PEDONALE ESISTENTE
> SOTTOPASSO CICLOPEDONALE ESISTENTE
€ > SOTTOPASSO PEDONALE PIANIFICATO
SHARING HUB DI PROGETTO
STAZIONE BIKEMI ESISTENTE
AREE CICLOPEDONALI DI PROGETTO

PARCHEGGIO BICI RESIDENTI DI PROGETTO
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SISTEMA DELLA SOSTA

orientata alla riduzione del numero di stalli, nel rispetto dei limiti
normativi e fatta salva la possibilita di rideterminarne I'utilizzo,
o anche mediante conversione a forme di sharing urbano.

id - oue |\

8 Relativamente alle funzioni private saranno reperiti i parcheggi
& pertinenziali nelle quantita minime richieste dall’art. 41-sexies
gdella Legge n. 1150 del 17 agosto 1942 per gli usi residenziali.
[\

N

g Per quanto riguarda invece i parcheggi pubblici, in base agli

& obiettivi di sostenibilita previsti dal bando C40 e in linea con gli
%‘ obiettivi generali di calmierazione dell’'uso dell’auto privata, non

m
* STATO DI PROGETTO DELL'OFFERTA DI SOSTA

La definizione dei parcheggi pubblici e privati nell’area di studio &

sono stati previsti spazi di sosta per i parcheggi pubblici. Inoltre,
lo scalo di Greco si trova in un’area definita dal nuovo PGT
come ad alta accessibilita, supportando ancora di piu la strategia
generale di spostamento delle abitudini di mobilita verso modi
piu sostenibili. Inoltre, & stata realizzata una indagine sui livelli di
occupazione nell’'ora di punta del mattino per descrivere meglio
la domanda si sosta nei dintorni e che tipo di impatto potrebbe
avere la strategia per la sosta pubblica a livello di quartiere (v.
Capitolo 4 “Studio della sosta”).

_—
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QUANTITA DI PROGETTO

[¢]

£ |l PA Scalo Greco Breda prevede la realizzazione di un comparto
< principalmente residenziale, con alcuni servizi integrativi di

2 interesse pubblico, come esercizi di vicinato, spazi per le
associazioni, etc.

-0

Ai fini delle analisi trasportistiche, gli usi particolari sono stati
ricondotti a funzioni standard il cui comportamento di mobilita
€ ritenuto assimilabile, secondo quanto descritto nella tabella
sottostante. La totalita di queste funzioni trovano riscontro nella
metodologia standard di calcolo del traffico indotto (p.es. uffici
ed esercizi di vicinato). Si anticipa, cosa che sara descritta nei

"10.d

€0

'3 '08.0TS0 '¢20C /0T /

FUNZIONE NEL PIANO SUPERFICIE
Edilizia Residenziale Sociale 21.000 mq
Circular Economy District 1.200 mq
Zero Waste Food Store (MSV) 500 mq
Community Food Hub (MSV) 1.200 mq
Esercizi di vicinato 100 mq
TOTALE 24.000 mq

FUNZIONI ASSIMILATE

Residenziale AMAT
Uffici terziario AMAT
Commerciale generico (MSV) AMAT
Esercizi di vicinato AMAT

32

CALCOLO DELL'INDOTTO

paragrafi seguenti, che lo scopo delle analisi &€ duplice:
. calcolo dei flussi di traffico nelle ore di punta;
» stima della domanda di sosta pubblica.

E bene sottolineare che i parametri adottati per il calcolo del
fabbisogno di sosta pubblica non si traducono necessariamente in
flussi di accesso ed uscita comparabili a quelli risultanti dal foglio
di calcolo AMAT. Ai fini delle valutazioni modellistiche, comunque,
sono stati presi a riferimento ovunque possibile i valori derivanti
dal foglio di calcolo di AMAT, superiori a quelli derivanti dal
presente esercizio e ritenuti pertanto cautelativi .

FUNZIONE ASSIMILATA FOGLIO AMAT

Residenziale

Uffici terziario

Commerciale generico e centri commerciali
Commerciale generico e centri commerciali
Commerciale vicinato

DOMANDA DI SOSTA PUBBLICA

da trip gen MIC
da trip gen MIC
da trip gen MIC
da trip gen MIC
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£ CALCOLO DEL TRAFFICO INDOTTO

 Per il calcolo degli spostamenti veicolari indotti dalle nuove

< funzioni insediate nell’area di trasformazione si € fatto ricorso alla
s;: metodologia di calcolo e ai coefficienti di generazione utilizzati da
© AMAT per la generazione del modello di macrosimulazione della
- citta di Milano.

o La metodologia si basa essenzialmente sulla trasformazione dei
 valori di superficie di progetto (commerciale, residenziale, etc.)

S nel numero di spostamenti attratti e/o generati nel giorno feriale
5 medio. In base ad assunzioni relative al profilo di distribuzione

~ oraria per funzione e valori di ripartizione modale specifici

o s .. . . . . . . .
N dell’'area di intervento si determinano il numero di veicoli attratti
o €/o generati nell’intervallo di simulazione.

% Una volta individuate le superfici lorde da attribuire alle differenti

& funzioni, la procedura € in grado di fornire il numero degli
o

spostamenti attratti e generati riferiti agli intervalli temporali:

* Ora di punta del mattino

* Ora di punta della sera

* Giorno

Gli spostamenti cosi quantificati includono tutti i modi di trasporto
(pubblico, auto, bici....); tuttavia, ai fini del presente studio, il
dato che deve essere preso a riferimento € rappresentato dalla
componente di spostamenti effettuati con mezzo privato, ovvero
da auto e moto (anche essi definiti nella procedura messa a punto
da AMAT). E’ bene sottolineare che la procedura fin qui descritta
e stata calibrata da AMAT per ognuna delle zone del comune di
Milano; i risultati di seguito esposti sono pertanto riferiti in modo
specifico al’ambito territoriale del futuro progetto di PA Scalo
Greco Breda (Zona BVR-339).

m INTERVENTO URBANISTICO
'
0
SLP (mq) Residenti Addetti

CARICO URBANISTICO Residenza |Terziario |Commercio Totali | >11 anni Terziario |Commercio

21000] 1200/ 1800 636 585 48] 58

Calcolo spostamenti (passeggeri)/motivo in destinazione

GIORNO CASA LAVORO |STUDIO AFFARI NEGOZI ALTRO TOTALE
Spost. residenti al giorno IN 796 796
Spost. residenti al giorno OUT 258 53 29 170 287 796
Spost. attratti da residenti IN 176 176
Spost. attratti da residenti OUT 176 176
Spost. addetti totali al giorno IN 108 108
Spost. addetti totali al giorno OUT 108 108
Spost. attratti addetti terziario al giorno IN 9 26 34
Spost. attratti addetti terziario al giorno OUT 34 34
Spost. attratti addetti commercio al giorno IN 498 498
Spost. attratti addetti commercio al giorno OUT 498 498
Totale spost. GIORNO IN 796 108 0 9 498 201 1612
Totale spost. GIORNO OUT 318 258 53 29 668 287 1612
Totale spost. GIORNO 1115 366 53 38 1165 488 3225
ORA DI PUNTA MATTINO CASA LAVORO [STUDIO AFFARI NEGOZI |ALTRO TOTALE Jauto moto Veq
Spost. residenti IN HPM 7 7 2 1 2
Spost. residenti OUT HPM 85 16 2 0 24 128 42 7 45
Spost. attratti da residenti IN HPM 15 15 5 1 5
Spost. attratti da residenti OUT HPM 2 2 1 0 1
Spost addetti totali IN HPM 36 36 14 2 15
Spost addetti totali OUT HPM 1 1 0 0 0
Spost attratti addetti terziario IN HPM 1 2 3 1 0 1
Spost attratti addetti terziario OUT HPM 0 0 0 0 0
Spost attratti addetti terziario commercio IN HPM 0 0 0 0 0
Spost attratti addetti terziario commercio OUT HPM 0 0 0 0 0
Totale spost. HPM IN 7 36 0 1 0 17 61 21 4 24
Totale spost. HPM OUT 3 85 16 2 0 24 131 43 8 47
Totale spost. HPM 10 121 16 3 0 41 191 64 12 70
ORA DI PUNTA SERA CASA LAVORO |STUDIO AFFARI SHOPPING|ALTRO TOTALE auto moto Veq
Spost. residenti IN HPS 130 130 38 12 44
Spost. residenti OUT HPS 2 1 1 19 12 35 12 3 13
Spost. attratti da residenti IN HPS 8 8 3 1 3
Spost. attratti da residenti OUT HPS 29 29 11 2 12
Spost addetti totali IN HPS 1 1 0 0 0
Spost addetti totali OUT HPS 18 18 7 1 7
Spost attratti addetti terziario IN HPS 0 1 1 0 0 1
Spost attratti addetti terziario OUT HPS 6 6 2 0 2
Spost attratti addetti terziario commercio IN HPS 54 54 19 5 21
Spost attratti addetti terziario commercio OUT HPS 81 81 27 6 30
Totale spost. HPS IN 130 1 0 0 54 9 194 60 17 69
Totale spost. HPS OUT 52 2 1 1 100 12 168 58| 12 64
Totale spost. HPS 182 3 1 1 154 21 361 118 29 133
Nota:

IN = spostamenti in ingresso nell'area di intervento
OUT = spostamenti in uscita dall'area di intervento
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Le distribuzioni orarie di ingresso ed uscita

| grafici a lato mostrano per ogni categoria funzionale e di

utente, le distribuzioni orarie dei flussi in ingresso e in uscita che

determinano I'occupazione del parcheggi.
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La domanda di sosta pubblica

Il grafico sottostante mostra 'andamento durante le 24 ore
della domanda di parcheggio pubblico determinata dagli usi del
comparto previamente descritti.

- oue | N

“lo.d

Il picco di circa 15 posti auto si raggiunge tra le 10 e le 11 di

8 mattina. La strategia di sosta del comparto non prevede la

5 realizzazione di bacini di sosta pubblici bensi 'occupazione della

n sosta pubblica esistente e la rimozione di una quota parte degli

N stalli esistenti.

3

5 Sebbene il rilievo di occupazione della sosta nelle fasce

§ orarie di maggiore stress ed interesse dimostra dei livelli alti

m di occupazione (v. Capitolo 4 “Studio della Sosta”), I'intervento

', punta a ridurre I'utilizzo della macchina privata da parte dei nuovi
abitanti e a una gestione ottimizzata degli spazi esistenti nelle
aree circostanti.
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4. STUDIO DELLA SOSTA

Il presente documento descrive le analisi effettuate in relazione al sistema della sosta esistente
nelle aree circostanti I'area di progetto, allo scopo di verificare I'attuale offerta di sosta - su
strada e fuori strada, formale e informale - e il suo livello di occupazione durante le ore della
giornata.

Il fine dell’analisi & quello di verificare I'eventuale disponibilita di sosta residua nelle immediate
vicinanze del sito oggetto di intervento, che possa essere considerata per il soddisfacimento
della domanda di sosta pubblica generata dal nuovo comparto e per il ricollocamento della
sosta rimossa.

Nelle pagine seguenti vengono descritte le modalita di rilevazione impiegate, I'estensione
dell’area di studio e i risultati delle analisi.
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AREA DI ANALISI

L’area di studio interessata dal rilievo si estende negli immediati

dintorni del sito di progetto ed interessa principalmente le

seguenti vie:

* via Ernesto Breda

* via B. Rucellai

» l'area anord in corrispondenza di via Edoardo Gilardi

» l'asse nord-sud ad ovest della ferrovia in corrispondenza con
il sottopasso proposto

L'estensione dell’area di studio & stata determinata considerando
una distanza pedonale di circa 200 m dai principali punti di
accesso del nuovo sviluppo. Oltre questa distanza la presenza
di aree di sosta, anche se disponibili, non viene presa in
considerazione agli scopi dello studio in quanto ritenuta
posizionata oltre un raggio ragionevolmente prossimo al sito per
poter essere considerata a supporto dello stesso.

METODOLOGIA DI RILEVAZIONE

Il rilievo dell’offerta di sosta e del livello di occupazione ¢ stato
effettuato tramite I'analisi di riprese video effettuate nella giornata
di Giovedi 23 Settembre con passaggi orari dalle 07:00 alle
13:00.

Le finestra temporale € stata individuata in funzione degli obiettivi
dello studio, valutando quindi 'occupazione della sosta dell’area
interessata durante le ore della giornata che combaciano con i
momenti in cui si esprime il massimo picco di domanda di sosta
pubblica generata dalle nuove funzioni insediate.

Non sono state raccolte informazioni sull’'uso illegittimo degli
spazi di sosta -come il mancato pagamento del ticket, la mancata
esposizione di tagliando disabili o di permessi per residenti e
autorizzati- in quanto non rilevante ai fini del presente studio.

Le categorie di parcheggio monitorate sono suddivise in sosta
regolamentata, non regolamentata e sosta illegale.

La sosta regolamentata comprende i posteggi con strisce blu
(sosta a pagamento), con strisce bianche (sosta libera) e con
strisce gialle (sosta residenti, oltre che autorizzati, disabili e aree
carico/scarico).

La sosta non regolamentata € invece la sosta non consentita ma
che viene solitamente tollerata in quanto non arreca eccessivo
disturbo e non crea situazioni di pericolo per gli altri utenti,

come ad esempio i parcheggi sotto gli alberi nei viali alberati o

i parcheggi lungo degli assi dove nessun tipo di sosta ¢ stata
delimitata.

La sosta irregolare comprende invece tutti i posteggi che non
rientrano nelle categorie precedenti e violano apertamente |l
codice stradale arrecando fra I'altro disturbo o pericolo agli altri
utenti.

Le foto a lato riportano alcune situazioni riscontrate durante le
diverse fasi di rilievo.
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TIPO DI OFFERTA

= STRISCE BLU

= STRISCE GIALLE (disabili)
STRISCE BIANCHE 0 50 100 150 200 m

: N N
40— NON REGOLAMENTATE (no strisce)
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"DESCRIZIONE DELL’OFFERTA DI SOSTA

I

8 L'offerta complessiva di sosta regolamentata presente

° nell'area di studio & di circa 530 posti auto. L'analisi

o dell’offerta fa emergere una chiara prevalenza di sosta

o a pagamento (strisce blu), mentre in corrispondenza

" dell’asse di via B. Rucellai a sud si evidenziano soprattutto
& spazi di sosta liberi (strisce bianche).

=
o

§0Itre alla sosta regolamentata vi &€ un importante bacino
N di sosta informale (o non regolamentata) distribuita

3 lungo tutta I'area. Pur trattandosi tecnicamente di sosta

5 non consentita, le aree non regolamentate sono state
§considerate parte dell’offerta in tutti quei casi in cui essa
m venga usata sistematicamente da residenti e/o visitatori e
, in generale tollerata. DISTRIBUZIONE DELL’OFFERTA
La differenziazione fra sosta non regolamentata e sosta
illegale non & volta a legittimare il parcheggio nelle

aree non regolamentate, ma a distinguere in future fasi
progettuali tra due diversi tipi di domanda, in quanto la
sosta illegale viene considerata semplicemente removibile,
mentre per quella non regolamentata, se rimossa, si

dovra tenere conto della necessita di ricollocare la relativa
domanda in aree limitrofe.

STRISCE BLU STRIS.CE (?I.ALLE STRISCE BIANCHE REGOL'::\)II';NTATE TOTALE
(disabili) -
(no strisce)
Piazzale Egeo 7 1 0 28 36
Via B Rucellai 0 1 49 13 63
Via Breda 47 0 0 51 98
Via E Andolfato 72 0 0 0 72
Via Edoardo Gilardi 76 0 0 5 81
Via Fratelli Bressan 0 1 0 7 8
Via Frigia 40 0 0 6 46
Via Guido Capelli 31 0 0 34 65
Via Paolo Giacometti 69 0 16 20 105
Via Privata M Lutero 0 0 0 53 53
Via Privata O Vimerca 32 0 0 0 32
Via Privata Pericle 41 0 0 0 41
Via Privata Torcello 0 0 7 6 13
Via Roberto Cozzi 37 0 0 44 81
Via Sesto S Giovanni 5 0 0 0 5
TOTALE 457 3 72 267 799
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LA DOMANDA DI SOSTA NEL GIORNO
<FERIALE
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. Il rilievo della sosta ha evidenziato nelle prime ore della mattina,
- un’occupazione concentrata nella zona sud-est dell’area di

5, studio, lungo I'asse di via Rucellai e via Martino Lutero. Invece,
" l'offerta di sosta presente lungo I'asse di via Breda raggiunge il
& suo livello di saturazione alle ore 13.00.

/0T /

n L'offerta di sosta non regolamentata presente nell'area di studio
N evidenzia dei livelli di occupazione alti a discapito della sosta a
8 pagamento (strisce blu) che in alcuni punti particolari presenta
5 degli spazi residui. Per esempio in corrispondenza del tratto est

« di via E. Gilardi i livelli di occupazione sono particolarmente bassi.

m Questo fenomeno si spiega evidenziando che gli attuali sensi di
', marcia non permettono di accedere a questo tratto arrivando da
via Breda.
Un altro esempio si trova in corrispondenza dell’asse di via
Roberto Cozzi sul lato ovest della ferrovia.

Si evidenzia che I'area di rilievo in linea generale presenta dei

livelli di occupazione alti, con alcune concentrazioni puntuali che

portano il livello di occupazione massimo al 78% alle ore 13:00.

Le foto a lato riportano alcune situazioni riscontrate durante le
fasi di rilievo.

%0 DI OCCUPAZIONE

=== (.00 - 0.01

0.01-0.20
0.20 - 0.40
0.40 - 0.60
0.60 - 0.80

=== (.80 - 1.00

MAPPE DELL’'OCCUPAZIONE

/ .= //\\\;\

ore 07:00

ore 08:00

ore 09:00
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Come evidenziato nei grafici a destra, la domanda di sosta nelle
ore di punta (10 e 11 mattina) raggiunge un massimo di 80% di
occupazione in particolare per le soste non regolamentate e le
strisce bianche. Il livello di occupazione media fra le 07:00 e le
13:00 si attesta sul 71%.
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PROFILO DI OCCUPAZIONE

800
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500 56%
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200 - -
100
0
07.00 08.00
W STRISCE BLU 233 267
STRISCE GIALLE (disabili) 2 2
m STRISCE BIANCHE 58 59
NON REGOLAMENTATE (no strisce) 156 170
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8 Nell'area rilevata & presente una quota parte di sosta irregolare
(o] . . . . .

. (sul marciapiede) che si concentra principalmente a sud della
rotatoria di via E. Breda-via B. Rucellai.

"10.d
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“STRATEGIA DELLA SOSTA
Z
8 Come indicato precedentemente la proposta progettuale punta » 37 stalli blu (lungo via Breda. Considerati non regolamentati
‘,3 a ridurre I'utilizzo del veicolo privato mediante 'applicazione al momento della fase preliminare, e regolamentati come
- di politiche di mobilita mirate ad impattare direttamente sulle stalli blu nel periodo 2021)
o abitudini di mobilita dei futuri residenti del comparto. In questa * 14 stalli bianchi
prospettiva, si propone di rimuovere una quota parte della sosta » 33 stalli non regolamentati

o .
@ esistente.

+ 1 stallo disabili da riposizionare lungo via B. Rucellai

5 Nella proposta progettuale vengono rimossi degli stalli secondo la

n seguente distribuzione:

'3 '08.0TS0 '¢¢

STATO DI FATTO DELL’OFFERTA DI SOSTA

—— STRISCE BLU

—— STRISCE GIALLE (disabili)
STRISCE BIANCHE

—— NON REGOLAMENTATE (no strisce)

|

PROPOSTA DI RIMOSSIONE DELLA SOSTA
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“CONCLUSIONI

Z

2 La domanda di sosta pubblica espressa dal nuovo insediamento,

? cosi come emersa dagli studi descritti a pagina 35, & pari a circa
o 15 posti auto nel suo momento di massimo picco mattutino (fra le
§ ore 10:00 e 11:00). In corrispondenza del picco mattutino, I'offerta
" di sosta esistente nell’area presenta attualmente un livello di

o . .
@ occupazione pari circa al 76%.

/0T /

» Per valutare la fattibilita della proposta progettuale si & calcolato

N il picco massimo di occupazione che potrebbe accadere nel caso
g si applicasse la rimozione della sosta previamente descritta. |

&5 risultati dimostrano dei livelli di occupazione in corrispondenza

§ del picco mattutino di un 86% evidenziando I'esistenza di residui
m di capacita che saranno utilizzati per soddisfare la domanda

', prevista.

Come menzionato precedentemente, 'INNESTO si propone
come obiettivo principale quello di favorire la mobilita alternativa
col fine di ridurre il traffico veicolare indotto puntando quindi
sull’'offerta di mezzi di trasporto piu sostenibili e di un minor
impatto nel bacino di sosta circostante. In linea con questi
presupposti di seguito si elencano delle strategie volte ad
agevolare il sistema della sosta complessivo nei dintorni:

» La promozione dell’utilizzo della flotta di quartiere attraverso
la creazione di un market place col fine di ridurre il
possesso della macchina privata da parte dei futuri abitanti
del'INNESTO

* Relativamente alle funzioni private saranno reperiti i
parcheggi pertinenziali nelle quantita minime richieste
dall’art. 41-sexies della Legge n. 1150 del 17 agosto
1942 per gli usi residenziali. L'abbattimento dell’'uso della
macchina privata da parte dei futuri abitanti dellINNESTO
portera ad avere una capacita residua a beneficio del
quartiere alleggerendo cosi la pressione della sosta su
strada.

»  Verra garantito un piu efficace utilizzo della disponibilita
di sosta gia presente nell’area di studio, possibile anche
attraverso l'indirizzamento dell’'utenza verso le aree
di parcheggio disponibili nella zona Bicocca ad oggi
sottoutilizzati.

Occ ore 11:00
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Z‘ IL SOFTWARE DI SIMULAZIONE
8 Il lavoro modellistico, sviluppato e descritto nel presente

(,3 documento, ha come obiettivo principale quello di fornire a

- decisori e tecnici uno strumento accurato e flessibile, che

5, permetta di valutare, gia dalle fasi di progettazione preliminare,

" limpatto delle opzioni progettuali sulle dinamiche di mobilita

8 presenti nell’area di studio. Il valore aggiunto dato dalla macro-

& simulazione sta infatti nel rendere possibile un processo iterativo
gdi raffinamento della proposta progettuale, sulla base di dati

N quantificabili e robusti.

8 La simulazione ha infatti I'obiettivo di indagare tutte le dinamiche
5 e le interazione complesse fra flussi. | modelli di simulazione

§ consentono di valutare l'interazione fra flussi veicolari e le

m prestazioni del sistema dei trasporti analizzato, tipicamente

', nelle ore piu critiche della giornata, cosi da poter comparare

le prestazioni degli interventi proposti rispetto allo stato di

fatto, comparare gli effetti di interventi diversi fra loro ed,
eventualmente, identificare interventi di ottimizzazione.

Per effettuare le valutazioni modellistiche, & stato utilizzato il
software CUBE Voyager, programma di macro-simulazione per la

modellazione del trasporto multimodale appartenente al pacchetto

Cube Bentley.

CUBE ¢ un software di modellazione aperto, utilizzato da
progettisti e ingegneri per analizzare gli effetti di nuovi progetti e
regolamentazioni sulla rete di trasporto di una citta, sullo sviluppo
del territorio e sulla popolazione. Viene utilizzato per sviluppare e
applicare modelli di trasporto multimodale predittivi, come parte
di un digital twin completo di una citta, per simulare I'impatto che
i cambiamenti nelle infrastrutture, nella gestione, nella tecnologia
e nella demografia potrebbero avere sugli spostamenti e
sull’accessibilita di una determinata area.

Cube Voyager ¢ I'estensione per I'analisi e la previsione degli
spostamenti di persone. Basato su una struttura modulare
supportata su uno specifico linguaggio di programmazione, rende
possibile sviluppare una qualunque metodologia di modellazione.
Cube Voyager incorpora strumenti flessibili e potenti di calcolo
delle reti e delle matrici per la valutazione della domanda di
mobilita e per la comparazione dettagliata tra scenari. Cube
Voyager € stato sviluppato con l'obiettivo di fornire un sistema
semplice ed aperto con cui sviluppare modelli in grado di
analizzare diverse politiche di pianificazione e sviluppo alla scala
urbana, regionale e di lunga distanza.

CUBE VOYAGER FUNZIONI PRINCIPALI

——— CUBE VOYAGER

NETWORK

MATRIX

HIGHWAY

ANALYST
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— Le potenzialita di Cube permettono di rispondere alle domande
g di natura pianificatoria, dalla valutazione di nuovi sistemi di

. trasporto pubblico alle strategie di road pricing, dalla valutazione
7 dell'impatto di nuovi insediamenti alla localizzazione di terminal
2 per le merci. Con Cube & possibile ottenere velocemente

" informazioni utili per i decision-maker grazie alle potenti capacita
@ modellistiche e alle tecniche GIS, alla facilita con cui produrre

5 report comparativi e agli output grafici. Cube assiste il processo
N decisionale, agevolandolo e accelerandolo, consentendo di

N analizzare tutti gli “indicatori chiave” per la valutazione delle

] alternative.

'3°08.0T

Bentley

Advancing Infrastructure

.E_‘_ CONNECT Edition

Predictive Modeling and Simulation of Transportation
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2 La valutazione della domanda di mobilita nello scenario attuale
(,3 e nello scenario di lungo termine sono state condotte a partire

- dal modello di mobilita sviluppato da AMAT, la quale, secondo

5, procedura, ha fornito un’ opportuna estrazione di subarea dello

" stesso modello (domanda e offerta), ritenuta dalla stessa AMAT
8 necessaria e sufficiente ad avere un quadro esaustivo dell'impatto
5 del comparto sulla rete cittadina.

S

N L'approccio fa riferimento ad un modello ad aliquote parziali, che
S va aricostruire la domanda di mobilita tramite una procedura

& articolata nelle seguenti fasi:

§ e Zonizzazione

m

DOMANDA

MATRICI STATO DI FATTO

52

*  Generazione/Attrazione
» Distribuzione

* Ripartizione oraria

*  Ripartizione modale

*  Assegnazione

Il modello ¢ stato utilizzato in questo contesto per produrre una
stima della domanda di mobilita attuale (indicata come scenario
stato di fatto) e di mobilita futura (scenario stato di riferimento)
che verra a generarsi a monte della realizzazione degli scenari
insediativi futuri.

OFFERTA
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“Matrice O/D dello Stato di Fatto

I

2 Per la determinazione della matrice degli spostamenti dello stato
? di fatto, & stata utilizzata la matrice di sub-area del macro-modello
- AMAT corretta mediante processo di stima con il software di

§ macro-simulazione CUBE. L’estimatore di CUBE & un operatore

" che permette di stimare una matrice di partenza mediante un

5 processo iterativo che mira a far convergere i valori dei flussi

5 simulati dal modello su specifici archi con valori di traffico
geffettivamente misurati mediante rilevazioni sul campo.

_B La figura sotto rappresenta il “pacchetto di stima” creato.

3080150

Matrix File 1 o
Matrix File 1
Matrix File 2

Metwork File

=2 Matri File 1
hNetwork Fie
Counts AB

= Matrix File 3

Report estimation j&
Levestimation [

Rete assegnata
Volumi di svolta

Stimata

2 Link/MNet. 1
= Database 1

Pacchetto di stima implementato

MET GEH ¢!
evestimaton 8

Report Estimationjs
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Descrizione della rete modellata

La rete usata per le simulazioni & stata fornita da AMAT come una
subarea estratta dal modello macro della citta di Milano.

- oue | N

Sono state effettuate alcune modifiche alla rete, ritenute
necessarie per raggiungere un buon livello di dettaglio e

8 verosomiglianza della rete nelle adiacenze dell’area di progetto,
5 caratterizzata da viabilita di carattere locale la cui precisa

n definizione esula certamente da un modello alla scala urbana,
_B ma si rende necessaria per lo studio del nuovo PA. Queste

& modifiche includono per esempio I'aggiunta di alcuni archi e la
& rappresentazione di manovre rilevate ma non presenti nel grafo
§fornito.

"10.d

m
', La distanza totale degli archi introdotti nel grafo stradale per le
diverse classi & la seguente:
e rete primaria 17.5 km
» rete secondaria 50.9 km
» strade locali 110.7 km
*  sediriservate 11.8 km

Gli archi aventi tipologia di corsia riservata sono categorizzati in 3

gruppi: transitabili dal solo TPL; transitabili dal TPL, taxi e moto e
transitabili dal TPL e taxi. Le diverse tipologie di corsie riservate

54

sono state correttamente descritte nella rete di modello.
Inoltre, si evidenzia che sul ponte di via Sesto San Giovanni
(direzione viale Monza), & attiva una ZTL nelle seguenti fasce
orarie: 07:30-09:00 e 16:00-19:00.

La zonizzazione della rete modellata € composta da 134 zone in
totale, di cui 28 sono quelle interne; altre 106 zone sono le zone
di cordone associate con i flussi al confine della subarea estratta.
Una delle zone interne & una zona aggiuntiva: rappresenta
appunto i lotti esistenti in prossimita del progetto futuro che al
momento hanno accesso da via Breda, e in fase di progetto
saranno accessibili unicamente attraverso la nuova intersezione a
nord dello sviluppo.
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La rete modellata con il sistema delle zone

1P BUMWOD

"101d - oue | W

'3 °08.0TS0 '2202C /0T /€0

CLASSIFICAZIONE DEGLI ARCHI STRADALI CLASSIFICAZIONE DELLE ZONE
== Strade costituenti la rete primaria @ zone interne
== Strade costituenti la rete secondaria @ zone di cordone

strade locali

sedi riservate

connettori
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DATI DI TRAFFICO

Per il processo di stima sono stati utilizzati valori derivanti dai
conteggi descritti nel Capitolo 2 “Lo stato di progetto”.

id - oue |\

o Di seguito vengono presentati i punti di controllo della stima. |

" veicoli equivalenti sono calcolati utilizzando i seguenti parametri
8 di conversione:

Moto = 0.5

Auto =1.0

Veicoli commerciali leggeri = 1.5

Veicoli Medi = 2.5

Veicoli Pesanti = 4

3 080TS0 2202 /0T

Nel processo di stima, ove disponibile e rappresentabile nella

', rete, sono state utilizzate le manovre di svolta in luogo dei
conteggi d’arco. Nella figura a lato sono rappresentati gli archi
che possono quindi corrispondere a piu sezioni di stima.

56



2°A - SCALO GRECO BREDA Mobility In Chain

| B e

aunuo)

S Postazioni dei conteggi considerati nella stima matriciale

- oue | Ip

- '3°08.0TS0 '¢¢c0cC /0T /€0 "10.d
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MATRICI ORIGINALI

I

2 Nelle pagine seguenti vengono riportate le matrici relative allo stato
C,’ di fatto fornite da AMAT per 'ora di picco mattutina e serale.

d

§ Da segnalare che le tabelle alle pagine successive sono riportate
per consultazione digitale.

Matrice originale stato di fatto [veq]. Ora di punta AM

¢0¢ /0T /€0

1 4] 2] sl 13 s as[ ae] 17| 1s[ 18] 20 21| 2] | 25| 26] 27] 29] 30 3] 3] 33[ 34 36] 37 39] ao] ] a2] s3] aa] as] as[ a7] ag] so| s1] sa| s3] sa| ss| se| s7] ss| so] eo| 1] 62| &3] 6] 65| 66| 7] e8] e
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