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2 - Studlo Viogilisfice

1 PREMESSA

I presente studic ha lo scopo di valutare le possiolll ncadute viabilistiche

conseguenti allattivazione di un comparto polifunzionale nel quadrante est

del comune di Milano. al confing con || Comune di Segrate, In fregio a via
Raffosle Rubaiiine.

| paricolare, 1 mastemplan di progefto prevede la realizzazione di un
imtervento che includa attivitd commerciali 2 terziarioficettive per un fotaie di
23.247 maq di SLP cosl ripartite:

« funzioni commerciali per una SLP par a 17.000 maq, di cui 15,000
ma d wvendita e 2.000 mg con possibile destinozione a
somministrazione. La Superiicie di Vendita complassiva rsulta pari a
10.000 ma, da destinarsi al sefiore merceclogico non alimentare;

« funzionl terziarioficettive, con la realizzazione di una struftura con SLP
pan a 6.247 ma.

Figura 1 = Planivolumetrico intervento

Le analisi condotte incltre hanno lo scopo di caratterizzare e condizioni di
accessibilita allarea di studio in rferimento al sisterma infrastrutturale esistente
e previsto dagll strumenti di programmazione terttoriall, offre che o fomire
una stima quantitativa degli impatti sul sistema dello vicbilitc  privata
dellarea determinati dalia realizzazione del compario oggetto di studio.

le valutazioni saranno condofte affraverse lousiic di due strumenti
modellistici: un modello di macrosimulazione per la stima del flussl sulla refe
nella configurazione viabilisica ottucdle e futuro, e un modello di
microsimulazione per Fanalisl puntuale delle intersezioni al fine di descrivemne
l'effettivo funzichamenio.

Mel paragrafi seguenti verranno llustrati la metodologia di analisi ed | rsulfati
deil modelll di simulazione,

TRM



2 _METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARIO DI ANALISI

Per valutare gli effeftl sulla viabilita indotti dal traffico potenzigimente
generato dallintervento in progefio, e verificare se tale possiblle Incremento
nsulti compatibile con il sistema Infrastrutturale viorio attuale e futuro, &
necessario proceders allanalisi del seguenti scenari temporali:

* Scenario Aftugle. con l'obiettivo di fomire un'analisi dettogliata volta
a cargitenzare I'attuale grodo di accessibiitd allarea di studio in
riferimento alfassetto viario, al regime di circolazione e al sistema di
Trasporto Pubblico Locale.

* Scenario di Riferimento finalizzato alla ricosiuzione delle domanda
e dellofferra di trasporto futura nelfombito terforicle oggetto di
sfudio, ponendo particolare attenzione ai pill importanti progetti di
fraslormazione ubana ed dle infrostiufturcle che confribuiranno
significatvameante @l ridisegne dello regione urbana nelfareg di
studio, Indagande i principall strument! di plonificazione di goveno
del tenifono;

* Scenario di Intervento finclizzato invece alla stima dei flussi di
traffico aggiuntivi generati & attratfti dal nuove insediamento previsto,
ed allo verfica del funzionomento della rete stadale atfuale 2 in
progefio. in relazione allo scenario di domanda e di offerta che si
verna a creare nellorizzonte termporale riferfo al 2016 [orizzonte
femporale post-EXPQ), anno In cul @ presumibile Toftfivazione del
nuovo insediamento oggetto di valuiazions,

L'analisi degli scenari sl rvolgerd sia alla fascia di punta dsl mattino, sia alla
fascio di punte delle sera. La stimo dei flussi di traffico sulla rete verma
effeffuata avwalendosi di una procedura modeliistica che considera 'uso del
seguent strumenti modellistici:
= un modello dl macrosimulozione del toffico in grade di analizzare
IInterazione fra Il sistema della domanda ed il sistema delfofferia di
nasporio che carafterizza 1| bocine tenitoriale In cul sl colioca
lIntervento oggetio di analls!;
* un modello di microsimulazione veicolare, che rende possibile una
valutazione qualitativa dellefficacia del principall nodi intemi alla
refe viarna del comparto dl via Rubattino.

I pimo passc mefodologice per giungere alle previsionl dl traffico
necessarie alla verifica della sostenlblilita dellintervento proposto, riguarda Io
modellazione dello scenaric frasporiistico attuale. cioe la ricostuzione delle
relazioni origine ~ destinazione degli spostamenti generati dal temitorio In
esame & la loro distibuzione sulla rete.

Tale fase vema sviluppata mettendo a punto, nel modslio di simulazione, sio
1 grafo strodale che rappresenta 1 sistema dellofferta di trasporto, sia la
matiice ofigine — destinoziona che rappresenta |l sisterna della domanda di
mabilita,

In particolare, la matice O-D attuale & stata oftenuto a partire dalle seguenti
banche dafi che sono state fra koro infegrate in forma matriciale:;

s e maticl OD di sub area del trasporto privato © merci seloborate da
AMAT, ralative glle Scenario Attuaie e allo Scenario di Riferimento, sl
per ['ora di punta del matfino che per Fora di punta serale:

= | rilievi di traffico effetfuatl nelfarea di studio nal mese di novembre
2013.

Dopo aver predisposto lo Scenario Attuale di distibuzione della domaonda di
spostemento sulla rete di rasporto e verificatane la comettezza, s procederd,
in seconda fase, allo messa o punto degll scenar futui di mobilito
considerando, offre olia matice AMAT relativa all'orizzonte futuro, | seguent|
slementl:

» gl interventi di potenziomento della refe di frosporto delfarea In
esame che delineino lNevoluzione del sistema verso une stato future
nel guale inserre Il nuovo Intevento previsto;

* lo crescita della domanda di spostamento da considerare per o
mobiita del passeggen e delle mercl nelle simulazion dl traffico
funzionali a caratterizzare lo Scenario di Intervento.

Saro a questo punto possibile fomire una valutazione degll impath generat
dallintervento oggetto di studio sulla rete viarlo delfarea di studio. Tale
valutozione sard effetiuaia verificande la copacita da parte della rete
stradale di governare | flussi di traffico attesi. con particolare riterimento al
principall nodi dl accesso al comparto,

§i procedera infine alla verifica della congruitd degli spaz di offerta di sosta
a fronte dellc domande attesa per o Scenario di Interventio.

IR ]qﬂ”..ﬁ.‘.d_nlm.@.v
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3 ANALISI SCENARIO ATTUALE

I principali passi metodologici rispetfo ai quali sono state organizzate e
valutazioni effettuate per la cargtterizzazione dello stato di fatto riguardano:
= [linquadramento temitoriale dellarea di studio;
= lanalisi degli strumenti di pianificazione temitoriale relativi allarea
di intervento;
= o ricostruzione delfofferia di trasporto privato: mediante F'anallsi
della rete viabilistica adiacente all'area dl intervento;
= |a ricostruzione delfofferta di trasporto pubblico: mediante I'analisi
della rete TPL adiacente allarea dl intervento;
+ o rcostruzione dellc domanda aftuale: mediante F'analisi della
mobilita aftuale viene riprodotto Fandamenfo dei fluss di traffico che
attraversano la rete viabilistica dellarea di studio.

3.1 INQUADRAMENTO GENERALE DELL'AREA DI STUDIO

L'amblfto oggetto di studio & locdlizato nel quadrante est del termitorio
comunale di Milano, al confine con il Comune di Segrate.

e Ve —

Figura 2 — Area di intervento - Inquadramento area vasta

L'area di intervento rsulta localizzata o sud di Via Roffaele Rubattino e si
presenta come aea a veide senza dlcuno paricolare destinazione
funzionale. L'accessibilita allarea avwiene medionte o strada sopra citata,
che rsulta arteria strategica dl collegomento est-ovest sia alla Tangenziale
Est di Milano = A51, sia con la viabilita di guartiere.

S
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3.2 ANALISI DELL’OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PRIVATO

L'analisi dellofferta di trasporto privato si propone di valutare 11 grado di
accessibiita veicolare alfarea In esame, rlevando sio la quantitd che la
gualita dei collegamenti stradali esistenti.

L'offerta viaria nellintome dellarea di frasformazione offre un buon livello di
accessibilita. L'area di progetto sl affaccia su Via Raffale Rubattino, che si
collega a est con lo Tangenziale Est - A51 e con lo Cittd di Milano, e ad
ovest Invece, s collega il Comune di Segrate, atiraverso la SP103 “Stada
Cassanese”,

Le sfrade primarie esistenti nellimmediato contomo del comparto in esame,

sone tutte a doppic senso di marcia, eccetto alcune vie localizzate a ovest
dellareq,

Le immagini seguenti mostrano la regolamentazione della circolazione sulla
rete shradole del compario e la regolamentazione delle intersezioni,

. - - ‘a«
3 e w . .
= A SR ol e ety

Figura 1 - Regolamentazione della circolazione - intersezionl e sensl di marcia

3.2,1 ANALISI DEGLI ASSI VIARI

Nel deftaglio, vengono esaminati e descritti | seguenti assi viari:
* 31 - Via Rubaitino est;
s 52 - Via Rubgatino ovest;
* 53 -Via Pitteri;
= 54 - collegomento fra ie vie Rubottino e Cadutl di Morcinelle
Rubatting;

e 55 -Via Milano.

-

Figura 2 - Assi stradali analizzoti

TRM Engneearng
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Frogromma nregrato di Intervento B4 - Studio Viabilistico

3.2.1.1 51 = VIA RUBATTINO EST

Via Rubattino & una strada di colegomento est-ovest che congiunge 1
Comune di Segrate con la Cittd dl Mileno. La sezione stradale analizzata si

localizza in fregio alfarea oggetto di intevento ed & caratterizzata dai
seguenti elementi viabilistici:

» careggiate separate da spartifraffico verde;
¢ due corsie per senso di marcia delineate da segnaletica;

= corsia dedicata al fransito del taxl e degli autobus in entrambe e
direzioni:

= percorsi pedonali protetil,
= sosta in cameggiata vietata.

3.2.1.2 52 -VIA RUBATTINO OVEST

Vio Rubattino parte ovest, rappresenta la prosecuzione della strada descritta
precedentemente e mostra caratteristiche simill;

strada a doppia careggiata separata da spartitraffico verde;

fre comsle per senso di marcia in direzione ovest, e due corsie per
senso di marcia in direzione est, Indicate da apposita segnaletica;
sosta delle auto vietata in direzione ovest;

sosta in lineq, invece, nella careggiota opposta, direzione asth;
ffinerar pedonali protetti su ambo | afl.

Foto 4 - 52 - Via Rubattino ovest — Direzione est
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3.2.1.3 53 - VIA PMTERI

ia Pitterl & una strada locale con andamenio nord-sud e assume funzione
di collegamento con la zona di Lambrate. La sezione in esame si presenta a
doppia careggiata, separata da una spaziosa area verde, con duefire
corsie per senso di marcia. Su ambo i |afi la sosta € vietata e sono presenti
ampi itinerari pedonali protetti su tutte e due le direzioni di marcia.

Foto § = 53 - Via Pitteri = Direzione sud

3.2.1.4 5S4 -COLL. TRA LE VIE RUBATTINO E CAD. DI MARCINELLE

Tale asse viabilistico @ una strada locale che si sviluppa con andamento
nord-sud e ha funzione di collegamento tra la Via Rubattino e la Strada
Provincidle n° 103, Stada Cassanese Lo sezione prevede una unica
cameggicta a doppio senso di marcia. La sosta lungo shada & vietata ed &
presente un collegamento ciclopedonale protetio in sede propria sul lato
ast.

3.2.1.5 85~ VIA MILANO

Via Milano, si localizza nel cento abitato del Comune dl Segrate, e piu
precisamente nella Frazione di Redecesio. La sezione In esgame si presenta
ad unica carreggiata con una corsia per senso di marcia. Su ambo | ati
sono presenti tinerar pedonall protetti ed € consentita o sosta in inea. Sul
lato nord si estende, inoftre, un percorso ciclabile non protetto.

Foto 7 = 55 — Via Milano
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3.2.2.1 ROTATORIA 1 - VIA RUBATTINO / SVINCOLO TANG. EST
LInfersezione in esame, prossima alfarea oggetio di studio e localizata ad

3.2.2 ANALISI DELLE INTERSEZIONI

Vengono oma analizate le intersezioni limitrofe alfarea  oggetio ovest, & gestita mediante una rotatoria con precedenza allanelio. Consente
dellintervento, in modo da ottenere un quadro ricognitivo esaustivo in ordine gli scambi con la Tangenziale Est A51, mediante corsie di accelerazione e
alfassetto viabilistico attuale. decelerazione. Sono consentife tutte le manovre di svolta e le sirade che v
confluiscono, in aftestazione, presentano due corsie di marcia, indicate da
Nel dettaglio, vengono esaminate e descritte le seguenti infersezioni: apposita segnolefica. In uscita futti 1 rami prevedono una corsio di
* Rotfatoria 1 - Via Rubattino / Svincolo Tang. Esth: clrcolazione. Sul ramo ovest di via Rubattino, si immette, con segnale di
+ Rotatoria 2 - Via Rubattino / Via Milano; STOP, la corsia dei veicoli che provengono dallo Scalo Intermodale.
= Rotatoria 3 - Via Marcinelle / Via Lambretta;
» |Intersezione 4 —Via Rubatfino / Via Pitteri.

Figura 4 — Rotatoria 1 - Via Rubatfino / Svincolo Tang. Est
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3.2.2.2 ROTATORIA 2 - VIA RUBATTINO / VIA MILANO

Lintersezione 2, gestita mediante rotatoria con precedenza alfanello, &
localizata ad est dellarea oggetto di studio e si trova al confine con i
Comune di Segrate. Le strade che vi confluiscono, In attestazione,
presentano due corsie di marcia (ramo nord e ramo ovest) ad eccezione di
Via Milano (ramo est) che dispone di una sola corsia. Sono permesse tutte le
manovie dl svolta. Tultl | rarmi in uscita prevedono una corsia di circolazione.
Si segnala sul ramo nord la presenza dell'atfraversamento ciclabile.

Foto 9 — Rotatoria 1 - Rame est, direzione est

Foto 10 - Rotatoria 1 = Ramo est, direzione ovest Figura 5 - Rotatoria 2 - Via Rubattino / Via Milano

Foto 11 - Rotateria 1 = Ramo sud, direzione nord ,
Foto 12 = Rotatoria 2 - Ramo est, direzione ovest
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3.2.2.3 ROTATORIA 3 - VIA MARCINELLE / VIA LAMBRETTA

Anclogamente alle prime, lintersezione in esome & gesfita mediante
rotatoria con precedenza allanello. | rami nord & sud presentano in
attestazione due corsle di circolazione: | rami ovest ed est mostrano invece,
in aftestazione, una corsia di marcia. In uscita tutli | rami prevedono una
corsia di circolazione.

Figura 6 - Rotatoria 3 - Via Marcinelle / Via Lambrelta

Foto 13 - Relatoria 3 - Ramo nord, direzione sud

3.2.2.4 INTERSEZIONE 4 - VIA RUBATTINO / VIA PITTERI

L'Intersezione tra Via Pitteri & Via Rubattino & gestita mediante un impianto
semaforico. Tulte le strade che vi confluiscono, sono a dopplo senso di
marcia. Viao Piteii porte sud {romo sud) presenta in  atiestazione
allintersezione tre corsie di accumuio, indicate da apposita segnalefica
orizzontale: una destinata esclusivamente alla svolta a destra, due dedicate
al proseguimento verso nord, o alla svolta a sinistra. Via Rubattino (ramo est).
presenta anch'essa fre corsie di accumulo: una dedicata alla svolta @
destra, per prosegulre su Via Pitteri in direzione nord e due dedicate al
proseguimento verso ovest, per poi amestarsi ad un alfro semaforo dedicato
alla comente veicolare che svolta a sinistra. Vio Pitterl parte nord non
presenta segnaletica di Idenfificazione delle corsie. pertanto i veicoli sl
affestano in cormispondenza della linea di aresto del semaforo su duefire file.
Tall veicoli possono proseguire verso sud, sempre su Via Piffen, oppure
svoltare a sinistra, per pol amestarsi alla linea di attestazione di un‘alta
lantera che regola la prosecuzione su Via Rubattino, oppure la manovra di
toma indistro.
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Foto 14 - Intersezione 4 - Ramo est, direzione est

Foto 16 - Intersezione 4 — Ramo sud, direzione nord

3.3 TRASPORTO PUBBLICO E UTENZE DEBOLI

Per un Inquadramento dellarea nel contesto urbano, sl @ analizzato il grado
di accessibilitd in rferimento al Trasporto Pubblico Locale ed alle utenze
deboll.

Nelle vicinanze dell'area oggetfo di studio sono presenti vare fermate del
trasporto pubblico locale esercite dalla societa ATM.

Le linee urbane che transitano nellarea confermine fintervento sono:
e LINEA 39 Pitteri — Loreto;
* LINEA 54 Lambrate FS M2 = Duomo;
* LINEA 75 Pitteri = C.na Gobba:
La linea interurbana:
o LINEA 924 Segrate - Lambrate FS M2,

Come mostrato nelle seguenti immaginl, sl evidenzia che, adiacente I'area
di intervento si localiza la fernata della Linea interurbana n° 924. Le fermate
plu vicine, delle altre linee citate, si localizzano invece su Via Pitteri a circa
900 meti dal comparto in progetio,

Figura B - Bus linea 39 Pitteri ~ Loreto [fonte: ATM)

TN ”1@luﬂ¢m41ﬂ : . .._-mz

SEout



ANALSI SCENARIO ATTUA

Figura 12 - Fermate Linea 924 Via Rubattino - direzione nord

Figura 13 - Fermate TPL

Figura 11 — Bus linea 924 Segrate — Lambrate FS M2 (fonte: ATM)
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Per quanto rguarda la moblitd pedonale e ciclabile, nelfarea limitrofa
alfintervento, si segnala che le strode analizate sono prowiste di finerar
pedonall protefti ed In alcuni casi anche percorsi clclabill,

In paorticolare, in comspondenza della rotatorio su Via Rubattino / Svincolo
Tangenziale Est. sono regolomentati gli  offraversaomentl  pedonall.
Analogamente per lntersezione semaforizzata di Via Pitteri / Rubattine in cul
gli offraversamenti pedonali sono regolomentatl da apposita segnaletica.
Nellintersezione o rotatoria posta ad est dellarea oggstto di studio, si
segnala la presenza di ffinerar ciclabill in sede propria.

Perfanto e possibile affermare una buona accessibiitd dellarea da parte
delle utenze cosiddette deboll,

nee T IRM

3.4 ANALISI DELLA DOMANDA ATTUALE DI TRASPORTO

Lo conocscenza dei daofi di fioffico veicolare € unga componente
fondamentale per consentire di analizzare dapprima la situazione i traffico
eslstente - allo stato oftugle - nellorea in esame e, successivamente, di
stimare il taffico potenzioimente indofto (incrementi] derivante dalla
realizzazione del progetto, al fine di verficare il cometto dimensionamento e
lefficacio della rete viabilistica di riferimento e dei punti di accesso.

Per la determinazione degli effetti sulla viabilita determinati dalfinterverto in
esame, € fondamentale complefare la costruzione dello state dl fatto,
mediante findividuozione della domanda di frasporto generata efo attratta.

La domanda di mobilta urbona puo essere sinfeficamente descrifto - in
rapporo ad un determinato arco temporale dl riferimento - in termini di
Tussl veicolar” su significative sezioni della rete strodale, che origing degll
spostament], da carlcarsi sulla rete viarla esistente,

Per avere un quoadro pil verosimile possiblle. possono assere affeftuati,
relativamente allorea oggetto di studio, specifici rlievi nelle intersezion! di
maggior rilevanza.

Per lo redazione del presente studio, | dati di fraffico utilizzati per la stima de
flussi attuali sulle viabilitd dellarea in esame, sone stafi icavati da apposit
filevi effettuat] nel mese di novembre 2013, in un giomo infrasettimanale
nelle fasce orare della mattina 07:00 - 09:00 e della sera 17.00 - 19.00 (in
una settimana non caorgiferizzaia dg eventi particolanl che possonc
condizionare la mobilitd delfarea di studio) sugli assi viad di maggior
rilievanza.

La scefta di effettuare | rlievi di traffico sia nella fascla del maftino sia nelia
fascia della sera permefte dl ricostiuire uno quadro piu  detftagliato
gellattuale mobilita nell'area oggetto di studio.

| rilievi di fraffico sono statl effettuati in corspondenza delle intersezioni che
coslituiscono gl accessi alfarea di studio, ed in particolars:
= rotatona 1. che regola lintesezione fra via Rubattino e lo svincolo n,
7 della Tangenziole Est. Accanto ad essa, sone inoftre considerate e
inferserioni o strada di collegamento tra e vie Rubatting e via Cima
con la ampa di uscita della A51 e con ko stessa via Rubattino
|Sezioni 1 bis);
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s Rotatoria 2. che regola linfersezione ta via Rubattino, via Milano (in
terifoio comunale di Segrate] ed I collegamento con via

Marcinelle.
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Figura 14 - Localizazione Infersezioni rilevate — Novemnbre 2013

| conteggl manuali (direttl in loco e in remote da videofiimatl) sono stafi
utilizzati per monitorare le manovre di ingresso ed uscita dalle intersezioni in
ssome: in questo modo, @ stato possibile conoscere il numero di veicoli
che, nellora di punta, effettuano le diverse manovre di svolta e al contempo
ricostruire gli tinerari di ingressofuscita. | dati sono stati raccolti ad intervalli di
15 minuti, In modo da individuare eventuall situazioni puntuali anomale. |
flussi veicolar nelle sttade adiacenti farea in esame sono stati rlevat
mediante | monitoraggio [con le detemminazione dei flussi globali per
direzione ed analisi delle manovre di svolta) delle Intersezioni del comparto,
distinguendo | veicoli Inferior a 35 quintall da quelli supericri.

L'area di studio & stata suddivisa in pil sezioni sulle quali sono state effettuate
due fipologie di iilievo:

= il conteggio dei flussi in ingresso - uscita dalla sezione;

» il conteggio dei veicoli in ingresso in una data sezione poste In
relazione con gl tineran di uscita al fine di ricostruire la matice O/D
del nodo.

Cosi facendo, € stato possibile ricestruire la matiice onigine/desfinazione per
ognuna delle intersezione rllevate, conservando le informazioni sul singoll
itinerari utill ai fini delle verifiche micro sul singolo nodo.

Foto 17 - Esempio di instaliazione per il rilievo con telecamere

Per ciascuna sezione di confeggio, | flussi veicolar sono stati disaggregati
pern
» direzione di marcia;
« fascia orarig;
» classe velcolare, leggera e pesante, in funzione del peso, |l cul
valore discriminante & par a 35 guintali.

Le seguenti immagini vengono proposti alcuni esempi di veicoli, sia leggeri,
sia pesarti.
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Figura 16 — Esempio scheda di rilievo

Per la restituzione dei datl numericl rilevati, | flussi sono stati omogeneizzati
(tradott in veicoli equivalenti) nel seguente modo:

= Autoveicoli pari a 1 velcolo equivalente;

* Mezzi pesant par a 2,5 veicoli equivalenti.

Nelle pagine successive sono fiportati | dati relativi alla giomnata dl magglor
carco veicolare, cosfituita da mercoledi 13 novembre, con il detftoglio
relafivo a clascuna delle due fasce orarie di rilieve.

3.4.1 ROTATORIA 1: VIA RUBATTINO / SVINCOLO A51 (USCITA 7)

Le sezioni e le manovre rilevate sono schematizate nelfimmagine seguente.,

Figura 17 - Rotatoria 1 - Manovre rlevate

Nella rotatoria in esame, | flusso complessivo In ingresso/uscita, nelle ore di
fievo sia della mattina che della sera, risulta essere suddiviso come riportato
nelle seguenti tabelle.
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3.4.1.1

FASCIA ORARIA DEL MATTINO

COMUNE DI MILANO H

RUBATTINO/SVINCOLO AS1 - 13 Novembre

DATI DISAGGREGATI _

Totals

8.00-8.15
A.15. 830
8.30- 045
8.45.9.00

Tek 7.00-8,00

EUBYERYED

S 09 =B oo

12

Tot 7.30-8.30

I H

19

eijoc|jojlo oo c|joo oo

Tok 8.00-6.00

1.085

21

.

ajajo|lo oo oo oa

glojpjlooc o Rlac e a

ovesl

Totake

981

118
147
218

181

HEElle » @ wlow e

e | I CE R

v
olojalle s anleaeald §

Il 20 2l

| COMUNE DI MILANOD ]

RUBATTINO/SVINCOLO AS1 - 13 Novembre _
DATI DISAGGREGATI |

URCTTA DALL INTERSERONE

T.00-T.18
7A5-730
730745
TAa5-8.00
B8.00-8.15
215-830
B830-8.45

7t 730-9.30
ot 8.00- 9,00

7.00-7.18
TA5-730
70 -7.45
T.45-8.00
BO3-B.1E
815-3.30
B30-24E

845-9.00

Tat, 7.00- 800

Tol. 7.30-8.30
Tt 5,00 - 9.00

clallec s aajlooa o

i

Ora

7.00-7.15
T45-730
T30-745
7.45 - 500
B.00-B.15
B15-8.30
BI0-B 45
B8.45-9.00
7,00 -
Tol 7.30-830

4W mB.nS |

SEBYERTY

108
151
7

BlEl2|ls o B a|le o g -
slelalle ccalocaa

Fggg RICE R AR N

Tabella 1 — Rotatoria 1 - Dati di fraffico disaggregatl - Mattina
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3.4.1.2 FASCIA ORARIA DELLA SERA

_ COMUNE DI MILAND | COMUNE DI MILANG

RUBATTINO/SVINCOLO A51 - 13 Novambre RUBATTINO/SVINCOLO A51 - 13 Movembre
| DATI DISAGGREGATI ] DATI DISAGGREGATI

Bim B8-Rampa AS1 C-Rubattine 31 o ovest-
Leggen  =35q | Totala > Totale Totale
17.00- 17.18 B 8 1 ] ] M 17.00-17.15 w5 []
17.95-17.30 .- I 5 1 o a 17.15-17.30 12 o 4 a
17.30- 17.45 E m| 75 0 0 a 17.30- 1745 1m0 1 a
17451800 | 32 3 82 4 '] 0 3 17.45. 18.00 128 s 1 a
18.00-18.15 135 1 [ z o 0 1B.00- 18,95 %6 3 ] ]
1815 1830 o= 1| 3 1 ) 0 1 1815 18,30 e 1 3 ]
15,30 - 18,45 145 ] uy w 1 o 0 1 1830-1845 a7 z L L
18.45. 19.00 1273 18 st 2 0 0 1 18.45- 18.00 3 2 ]
Tot17.00-1800 | Tos3 | 22 | 4088 283 | & | =M 0 | o | 13 [0 8 0
Tob 17.30. 1830 | 529 14 228 7 28 o 2 o 1 Tot 17.30 - 18.30 B 5 a
Tot 1800-1900 | B4 | 12 (1T I 106 ¢ [ of s To 18.00-13.00 | & a5 | 10 o

- 5
>h A ]

Ora o C-Rubetting est A-Rubettine ovest  B.Ramps AS1 - invars or.
59 Laggen_>35q | aped >3y | Yotals 22 et
17.00- 1715 D 17,00- 17,15 12 20 [3 o a 51
1715+ 7730 ] 17.45- 17.30 212 14 B ] 0
17.30- 17485 ] 17.30-17 45 = 1% 5 m| o ] 51
17.45 - T8.00 [ 17.45-18.00 28 11 3 ] o
1800. 1815 [} 18,00 18,15 = " 185 1 1 [] o
18.15-18.30 ] 18.15 - 18.30 7 a4 125 5 "] o o
1830 1845 o 18,30 - 18,45 121 9 1 s 3 1 o o
L 1325-1900 o 18,45 19,00 1852 k] 1 3 1 [} 1)
ToL 17.00- 18,00 [ ToL 17.06. 1803 | B57 81 o1 1083 | 22 []
L Tol 17.50- 18.30 ] Tot 17.30-1830 | &7 [F] | e 14 -ﬂ [] 1.
L ToL 1809 - 15,00 [ Tel 18.00-1800 | 713 n E04 12 81 [ 1.38;

a_f

o JLeppe 2350 [Towin —— .. ;
Wo3-175 5 [#] ] ] 17.00- 4T .15 ] B3 [
17.15-17.30 53 4 (/] L 17451730 1 B0 L] y
1T33-1T 45 ] 1 o a 17.30- 17.45 a B0 12 L ]
47.45 - 18.00 44 1 0 0 17.45- 18.00 4 = 1 '] ]
18.00. 18,14 40 [] D [:] 2 18.00 - 1815 88 2 ] 3 2 - G
TB15- 15,30 07 3 110 1 3 18.15- 1830 ] 1 51 2 3 . 0
1630 18,45 148 5 0 3 18.30 - 18.45 ar 1 B 5 0 E] i
18.45- 19.00 2 0 a 18.45- 19.00 3 £2 [ 1] o )
Tt 17001800 [ 218 [ & BE7 0 ToLi7oa-18c0 | 263 | & ) 3 o []
Tor 17.30 - 18.30 251 5 A7 5 TolL 17.30-18.30 28 T ﬁ 268 18 ﬁ 17 L] S41]
[ Tet18co.1900 | 245 | o 713 A Tori8o0-tse0 | 175 | 7 ] 237 | 14 | 3| 17 2

Tabella 2 - Rotatoria 1 - Dati dl fraffico disaggregati - Sera
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3.4.2 SEZIONE 1BIS: RAMPE AS51 / VIA CIMA

Le sezioni e le manovre rilevate sono schematizzate nelie immagini seguenti.

Figura 18 - Sezione 1bls — Manovre rilevate

Nellintersezione in esame, il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di
Hievo sia della mattina che della sera, risulta essere suddiviso come riportaio

nelle seguenti tabelie.
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3.4.2.1 FASCIA ORARIA DELLA MATTINA

_ COMUNE DI MILANO _
ROTATORIA 1BIS - Rubattino / Collegamento Via Cima - 13 Novembre 2013

[ DATI DISAGGREGATI |
on 10 (Ramps uscita AS1) —> 1E via 1E [Cellegamanto via Cima) —> 1F TOTALE
_Leppen >35q Totale Legoer| >35q Totale
T00-715 B ] F] 1] 1
745.730 3 " 1 T 2 24
T730-7.45 12 3 1 5 5 1
745-8.00 16 3 1 19 8
B.OD.B15 1" 4 1 2 L)
815-830 T 1 26 9
B30-845 T T 14 28 B 38
B.45.000 g [] 2 1 3
Tol 700-800 34 23 33 13 45 1
ToL 7.30..830 40 1 n___ 72 28 4
Tot. 8.00 - 9.00 34 12 o8 34 13 1

Tabella 3 - Sezlone 1bis - Dati di traffico disaggregati - Matting

3.4.2.2 FASCIA ORARIA DELLA SERA

_ COMUNE DI MILANO _
ROTATORIA 1BIS - Rubattino / mento Via Cima - 13 Novembre 2013

DATI DISAGGREGATI _ = — ]
Ors 10 (Rampa uscita AB1) —> 1E | vis 1E (Collegamems via Cima) —> 1F est) TOTALE
Leggeri - L] Legper 2% ]

17001715 4 T " 15 11 8
1T15.17.30 8 3 2 g
17.30-17.45 3 4 ] T
17.45-1800 2 5 30 8
1800-18.18 5 ] 18 5
1815-18.30 8 1 18 3
18.30- 1845 z 2 ) 4
18.45- 19.00 ﬁ 2 1

Tot 17.00- 1800 15 T [ [ 30

Tol 17.30 - 1830 18 l 14 20| 89 21

Tol 1800-10.00 15 | 10 26] 81 16

— ‘ Tabefla 4 - Sezione 1bis ~ Dati di traffico disaggregati - Sera
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3.4.3 ROTATORIA 2. VIA RUBATTINO / VIA MILANO

Le sezioni & le manovre rilevate sono schematizzate nellimmagine seguente.

Figura 19 - Rotatoria 2 - Manovre rilevate

Nella rotatoria in esame, il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di
riievo sia della mattina che della sera, risulta essere suddivisc come riporiato
nelle seguenti tabelle.
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3.4.3.1 FASCIA ORARIA DELLA MATTINA

COMUNE DI MILANC COMUNE DI MILANG

RUBATTINO/PER MILANO [SEGRATE) - 13 Novembre

DATI DISAGGREGATI

» - g . ¥ 3 §
d o o i R nre. - i - s N s - i e L
e B-RUBATTINO CMILANO IARCINELLE P B-RUBATTING C.MILANG ( FEATTING-MARCINELLE
Leggen  »354q | Totale | Leggen =355 | Totale >35q | Totala | Legged  >35q | Totale >15q | Totale =3tq | Tolale
TO0-7.15 "y 13 1 ] 1 o ] 1 T.O0-7.15 54 5 14 ] 4 a [
7A5-7.30 ' 12 174 12 1 W o L 1 715-7.30 & £ 20 1 2| o 0 1
730.7.45 138 4 M 12 1 1 o 0 T30.7.48 A 12 a5 0 2 0 m 1
T45-8.00 238 10 3 1 0 o ] 745-8.00 18 k) 1 45 1 2 [
800-8.15 281 13 (5 (] 13 o ] £00-8.15 190 e 98] 2= 1 a 0
815.8.30 4 2 3 ] a E15-330 "2 5 1 1 1 a 0
B.30- 845 17 [ o 0 830-845 L 165 42 3 a ] 21
845.8,00 o o g 1 o a 0 Fal
300 | 715 [ 42 3 ] 0 2 a ]
ToL730-8.30 [ 9av " a5 5 o [ o 3 [
Tors00.900 | 978 [ &3 | 1 a3 3 0 9 o 1118 5 a
- & ol b5 e = 2 v -
o C-MILAND [SEGRATE) LL RU| -
Leggen >38g | Totale Leggen >35q | Totale »359 | Totale
TO0-T.45 a8 8 54 5 [ 0 1 T00-7.98 51 7 1"y 13 1 4 [] 1
T15.7.30 5 = 3 ] 10 2 1 1 7.15-7.30 = " wr| 180 12 1 0 2 1 2%
730-7AS 58 3 Ml 113 1 1 12 2 1 7.30-745 105 8 111 15 T 12 2
7.45- B.00 [:x] 8 AL 9 193 B 3 11 T.48-m00 m 5 7] 2w L] 3 11
a00- 815 ] B T 190 ? 1 & 2 1 ED0-8.15 143 s 18 263 3 9 F] i
a15-830 57 4 o = s 1 1 ] B15-830 =] 7 1wy 22 1 9
830-8.45 5 5 8 13 2 s 7 5 £30-8.45 m 4 18 24 ] 17 5
845 9,00 51 5 w7 10 8 k! B.4S-9.00 ] £ M 16 10 ] 18
Tol. 7.00 - 3.00 19 [ 2 3] 3 7 # ToL700-800 | 363 [ 30 715 | 42 34 7 4] 143
ToL 7308360 [ 288 | 18 264 674 | M 40 16 1 Jo 7.30-830 | 455 | 24 47 | 48 ] 15 1
fa8od-500 [ 251 [ 20 1] 885 | [ 2 L] |_TerBoo-e00 | 43 | 21 | o7s | s3 | % & 24 ki)
,‘ e S5 B ; EEE . TPReE 1h e
Oea RUBATTMNO-MARCIN  S-RUBATTINO ___ LANO (S -
2359 _ ] Loggert 354 | 2 | Ve
o o [ T.00-7.15 [ a
1 ] o 795-7.30 1 L]
o ¢ n T.30.7.45 1 L]
1 0 0 745-8.00 1 a
1 1 ] ] B00-B.15 ] []
1 1 o o B15-B30 3 a
3 18 o L] 8.20- 8,45 0 9
0 ] o B45-5.00 0 ] 114
E e 0 Tot 7.00 - £.00 3 FL] Q
3 [ o o |_Tot7.20.830 5 284 g
5 o C| ToL800-500 | 83 3 2 20 E | a

Tabella mlao._ﬁ__nulWIuﬁ: di raffico disaggregati - Mattina
=M HTM l.m._.ml.l.._..l.a . ._-m.g
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ANALIS| SCENARIO ATTUALE

3.4.3.2 FASCIA ORARIA DELLA SERA

[ " COMUNEDIMILANO = I
_ RUBATTINONIA MILANO (SEGRATE) - 13 Novembre ]

[ DATI DISAGGREGATI

i

17,00 17,15 T
17.45-17.30 a
17.30- 1745 =0 w
17.45- 18,00 184 k|
18,00-9815% wr T
2 2

1w

1

18,15 1830 208
18.30-18.45 188
18,45 - 19,00

TeL 17.00- 7800 | 763
TeL17.20-1830 | 808 | 21
Tot 18.00-19.00 | 27

17.00-17.15
17.45-17.30 =0 2
17.30- 17.45 i ] L]
17.45- 18.00 ™ 5
18.00 - 18.15 I3 2
19,15~ 9830 =B 2
18,30 - 18.45 51 2
18,45 - 1900 51 5
TeL 17.00-1800 | 267 [ 21
Toti730-1830 [ 82 [ =
ToL 18.00-18.00 | 206 15 221
VAR, R R
e A-Rubattina-Mancinels B-RUBATTIND - v
L >35q | Totale > Tolake =355 | Totale
17001715 % 1 85 2 87 0 [
1745 - 17.30 i L] & H ] [
17.30- 17 48 = 1 58 4 Q ]
17.45 - 18.00 =} 8 il a a D
18.00 - 18.15 25 1 85 4 a [ [
1215 1830 ® 1 19 &5 7 0 0 "
18.30 - 18.45 kL 0 0 &5 5 a o 1
18.45 - 18.00 14 ] 14 s T a B
ToL47.00-18.00 [ 1062 F] 104] 241 1€ ] [} 3
Tot, 173018230 [ ™ 3 s 260 18 a o
ToL 1E.00-1000 [ 67 2 a8 251 [ 2 o o ] o

_ COMUNE DI MILANO _
— RUBATTINONVIA MILAND ammhhm m.m - 13 Novembre _

[ DATI DISAGGREGATI ]

VSCITADALL N TERSEODONE

TO0-17.95
17.15-17.30
1730-1745 i
17.45- 1800 )
4B.00- 18.15
E15. 1830
16.30- 18.45
1845 18.00

Tol 17.00-18.00 | 381 102
Tot, 17.30- 1830 | 318 Ell
Tol. 18.00- 18.00 | 265 EIL

17.00- 17.15
1715-17.30
17.30-17.45
47,45 18,00
18.00- 18,15
$B.15. 18,20
18.30- 18.45
18,45 - 19,00

Tor 17.00 - 18.00

Tet, 17,30-18,30
[ Tor 18.00- 19,00 |

Fu;a,‘ -d\‘.n\lhlnm!\ly

Logped 5%

001795 17 F-] § a
17.15-17.30 w2 2 a
17301745 20 1 L] a
17.45 - 18.00 21 0 L] a
18.00- 18,15 28 o 4 a
18.15- 18.30 % 1 4 a
18,30 - 1845 ® 1 z 0
18.45 - 10.00 =0 5 g
Toe 17.00-1800 | 76 & 21 o
Ter 17.30- 18 ® | 2 7] 3
[ For18.00-8.00 | 113 | 2 15 0

Tabella 6 - Rotatoria 2 - Dati di fraffico disoggregati - Sera
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ANALS! SCENAR'O ATTUALS

3.5 INDIVIDUAZIONE DELL'ORA DI PUNTA

Poiche si intende verificare la condizione potenziale di massima criticita per
la rete stradale, la simulazione della situazione futuro deve essere compiuta
nella stuazione di maggior carico sulla viabilta e nelle intersezioni limitrofe

alfinsediamento, e si provvede percid, in guesto paragrafo, ad identificare
l'ora di punta della rate,

In particolare, l'ora di punta & determinata considerando gil accessi alfarea
di studio, ovvero le manowre schematizzate dalla seguente figura.

m.o...:d no‘l Accessi m_-.n_dn di n...ﬂn
Di seguito sono analizzati gli andamenti del affico per la fascia bioraria del

mattine e della sera, individuando per ciascun momento della giomata Fora
di punta.

3.5.1 ORA DI PUNTA DEL MATTINO

Uora di punta & stata individuata considerando | flussl espressi in veicoll
equivalenti. L'andamento del traffico censito nella fascia bi-oragria 7:00-9:00
e il seguente.

Tabelia 7 - identificazione ora di punta del mattino

Identfificazione ora di punta del mattino

Wven/h

7:00- 800 7:30-8:30 8:00 - 9:00

Grafico 1 - [dentificazione ora di punta del mattino

L'andamento del fraffico nella fascia del mattino evidenzia una crescita a
partire dalle 7:00, crescita che prosegue sino al termine del rilievo. L'ora di
punta del matfino pertanto si attesta tra le 8:00 e le 9:00, con circa 5.100
veicoli equivalenti che accedono all'area oggetfto di studio.

dognc2ed TaC TRM Engneenirg
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ANALIS| SCENARIO ATTUALE

3.5.2 ORA DI PUNTA DELLA SERA

L'andamento del traffico in ingresso allarea di studio nella fascia di punta
della sera ha il seguente andamento,

B
1A
1B
1E
2A
2C
Tabella 10 - identificazione ora di punta della sera
Idenfificazione ora di punta della sera
5000 = —
5000

®yveq/h

17:00 - 18:00

17:30 - 18:30 18:00 - 19:00

Graflco 2 - identificazione ora di punta della sera

3.6 FLUSSI DI TRAFFICO NELL'ORA DI PUNTA

Via Rubatiino rappresenta unc degli accessi alla citta di Milano da est grazie
alio svincolo della Tangenzicle Est, ed Inoltre collega Milanc alla zona
Redecesio e, dungue, al comune di Segrafe

E perianto lectto attendersi la presenza di fraffico sostenuto, la cul
componente predominante sia guelia di attraversamento da e per Milano.

Per quanto conceme fora di punta del mattino, i flussi quantitativamente
moaggior sono quelll attiaiti dallo svincolo della Tangenziale Est. | flussi in
anivo dalla A51, sl distribuiscono con prevalenza verso Segrate.

Per guanto aoftiene la punta della sera. si conferma [atiraffivita della
Tangenzicle Est, mentre | flussi do quest'ultima origingti si disfribuiscono in
prevalenza in direzione Milano.

Di seguito sono analizzati | flussl di traffico alle Intersezionl nelle due ore di
punta del mattino e della sera. In particolare. le analisi sono effeftuate
considerando | veicoll equivalenti.

L'andamento del fraffico In ingresso all'area di studio & caratterizzato da una
decresclta a pariire dalle 17:00. Lora di punta della sera si colloca
pertanto tra le 17:00 e le 18:00.

TRM N et
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3.6.1 ORA DI PUNTA DELLA MATTINA

3.6.1.1 ROTATORIA 1: RUBATTINO / SVINCOLO A51

Nelforo di punta del mattino 1 traffico complessivo allintersezione & par a
poco pit di 4.600 veicoli equivalenti ed & schematizzato mediante i
seguente flussogramma.

mattino

A-Rubatting B-Rampe A51 | C-Rubattino est TOTALE

A-Rubattino ovest 21 1.101 233 1

B-Rampe AS1 780 0 14

C-Rubatting est 376 1.195 1
1477 2296 1

Tabella 8 - Rotatoria 1 — Matrice ora di punta mattina

Le rampe dello svincolo della AS1 sonc interessate complessivamente da un
flusso di poco superiore ai 3.960 veicoli equivalent, con una netia
preponderanza dei flussi in ingresso alla tangenziale, che rappresentano il
58% circa del totale.

Via Rubatfino & interessata da un flusso di traffico bidirezionale che si attesta
di poco al di soffo dei 2.800 veicoll equivalenti sul ramo est, poco al di sopra
di 2.532 sul ramo ovest. In entrambi | casl, il flusso di maggior rilievo & quelio
in ingresso alla rotatoria, che rappresenta circa il 58% del totale nel caso del
ramo est, | 53% per il rarmo ovest.

Da questi dati si evince che gii scambi tra via Rubattino e le rampe della
fangenziale sono di rillevo. In porticolare si segnala la svolta a sinistra da via
Rubattino est (poco al di softo dei 1.200 veicoli equivalenti] e la svolta o
destra dal ramo ovest di via Rubattino [circa 1.100 veicoli equivalenti).

e ———
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LMNALIS SCENARIO ATTUALE

3.6.1.2 SEZIONE 1BIS: RAMPE A51 / COLLEGAMENTO VIA CIMA

Il flusso complessivo che svolta dalla rampa di uscita delia A51 in direzione
dello scalo intermodale - collegamento con via Cima, si attesta aftomo ai
44 veicoll equivaientl. In direzione opposta, i veicoli eqguivalenti che si
inseriscono In via Rubattino in direzione est si attestano afforno a 183.

_ 1E - Collegamento Via Cima | 1F - Via Rubaiino est| TOTALE
1D - Rampa uscila A51 A4 64

1E - Collegamento wia Cima . 1 183
Bd| 1

Tabella 9 - Sezione 1bis - Matrice ora di punta matfina

3.6.1.3 ROTATORIA 2: RUBATTINOG / MILANO (SEGRATE)

Il flusso complessivo in amvo alla rotatoria @ nelfora di punta par @ 3.077
velcoll equivalenti, La matice delle manovre di svolta e il flussogramma
dellintersezione sono dl seguito ripartati.

matiino

[acoLL. RUBATTINO.MARCMELLE g
107] 39 ._..ﬂ

1707 ] I

Tabella 10 - Rotatoria 2 - Matrice ora di punta matting

| fiussi di maggior rillevo transitano lungo via Rubattino e sono quantificabili in
poco meno di 2.900 veicoli equivalenti, con una nefta preponderanza del
traffico in uscita dalla rotatoria (clrca il 59%).

TRM I Enginesing
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Sul collegamento tra le vie Rubattino e Marcinelle 1l flusso complessivo & pari

a circa 2.170 veicoli equivalenti, per il 55% circa dei casl In ingresso allo 3.6.2 ORA DI PUNTA DELLA SERA

rofatonia.

Piu contenuta il flusso si via Milano, che complessivamente & poco al di softo 3.6.2.1 ROTATORIA 1: RUBATTINO / SVINCOLO A51

del 1.100 veicoli equivalenti e che, per una guota del 3% circa, sono direti

in ingresso alia rofatoria. Complessivamente Il flusso di iIngresso alla rotatoria nelfora di punta & pari a

poco piu di 3.520 veicoli equivalent.
Per quanto conceme le manovre di svolta, si segnala la svolta a destra
lungo linerario nord-ovest, effettuato da circa un ferzo dei veicoli che
attraversano lntersezione.

A-Rubattino ovest 0 1.115] 278 1.396{
B-Rampe A51 505| 0 380] asg

C-Rubzttino est 233 1.010 1.243
73] 2128

L B TRM Enginesing : ,_nmz_
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| flussi di maggior rilievo Interessance le rampe della tangenziale, sulle guall
fransifano  complessivamente circa 3.000 wveicoll equivalent,
prevalentemente diretli verso ko A1 [70% circa). 1| hoffice lungo via
Rubattino & dellordine dei 2.100 veicoli equivalent] sul ramo ovest (nel quale
prevalgono i flussi in Ingresso alla rotatoria che costfituiscone Il 66% circal),
mentre sul 1amo est il flusso complessive & pari a circa 1.200 veicali, con
prevalenza dei flussi in Ingresso in rotatoria.

Per guonto attiene le manovre di svolta, sl segnalano le svolte da enframbi |
rami di via Rubattine verso la Tangenziale Est, superior al miglicio di veicoli
equivalenti,

TRM Engineering

3.6.2.2 SEZIONE 1BIS: RAMPE AS1 / COLLEGAMENTO VIA CIMA

I numero di veicoli equivalenti che svoltano in direzione dello scalo
intermodaile & pari a 63, | veicoli equivalentl che s'innestano su via Rubatting
dalla viabilitd di collegamento con lo Scalo Intermodale € par a 121

10 - Rampa uscita A51
1E - Collegamento via Cima

Tabella 12 - Sezione 1 bis - Matrice ora di punta delia sera




Programma n

egato d

rrervvento 84 - Studio Viabilistico

ANALIS! SCENARIO ATTUAL:

3.6.2.3 ROTATORIA 2: RUBATTINO | MILANO [SEGRATE)

I flussi espressi in termini di veicoli equivalenti sono di seguito schematizzati
mediante il flussogramma allintersezione e la matice del nodo.

A-Runattno-Asncinede

0|
455
108

81|
Tabella 13 - Rotatoria 2 -~ Malrice ora di punta della sera

85|
789]

Complessivamente Il flusso al nodo € pari a circa 2.200 velcoll equivalenti.

M Erg neeling

Via Rubattino € I| ramo maggiommente carico, con un flusso pari a circa
2.100 veicoll equivalenti, con una quota prevalente di uscite dalla rotatorio
(auota pari a circa I 58%).

Il flusso sulla connessione fra le vie Rubattino e Marcinelle & par a circa
1.500 veicoli equivalenti, con I 63% circa del quali & In ingresso alla
rotatoria,

Il flusso lungo via Milano & pari o 820 veicoli equivalenti, con una quota
leggermente prevalente di uscite dalla rotatoria.

Per quanto conceme le manovie di svolta, gll scombl di maggior riievo
fguardano lo connessione Rubattino-Marcinelle e via Rubattino. In
parficolare, la svolta o desta nord->ovest & effetfucta do 850 veicol
egulvalent, la svolta a sinistra ovest=>nord Inferessa 453 veicoli.




3.7 MODELLIZZAZIONE DELLO SCENARIO ATTUALE

Le indogini descritte nel porografi precedenti permeftono di giungere alla
modellzzazions dello Scenaric Aftugle, consentendo In prima lucgo di
riprodure 'attuale condizione della mobiita privata nelfarea di studio, oftre o
costituire la base sulla dlla guale implermentare o Scenailo di Riferimento.

Le analisi macromodeliistiche sono sviluppate mediante l'ausilio del soffware
Cube/Noyager. || dsultato finale delle analisl si concretizza attraverso |
modello di assegnozione: esso consiste In pratica nell'assegnare agli archi di
un grafo, | fiussl di froffico  definti medionte opposite  matrici
origing/destinozione che gefiniscone le guantita di spostamenti per ogni
possibile relazione fra le zone in cul & suddivise lambito teritoriale analizato.

Il bacino terftorale considerato @ cosfituito dalle refe ubana dellarea cosi
delimitata:

« g nord dalla SP 103 Cassanese;

» ad avest l'asse via Abuzzi-via dslle Regioni (Segrate);

= q sud/est dal sedime della ferovia.

DI seguito sono descritti il sistema dellofferia delia rete viaria ed il sisterna
della domanda di fraffico utilizzati.

3.7.1 MODELLIZZAZIONE DELL'OFFERTA DI TRASPORTO

Il sistema delfcfiero e modelizzato implementando un grafo stradale
costituito da una sefe di archi mono o bidirezional, con | quall e
compiutamente descritto un trotto di shado.
Gl archi del grafo sono classificati in funzione del rango della strada che
rappresentano, e ad essi @ associata una sene di informazioni necessarie per
alimentare il modello di mocrosimulazione, fra le quall:

« nodo inizio;

= nodo ine:

e lungheza [Km].

» tipo arco (autostrada, strade primarie, strade secondarle. locall, use

esclusivo TPL, connetiore);
« velocia di libero deflusso [Kmi/h].

* capacia [Veq]:
= curva di deflusso.

In paricolare, in ragione delle specifiche corafterisfiche dl deflusso
{autostrade, superstrade e arterie di grande viobiita, strade statali. sirade
provinciali, sfrade comunali principall e secondarie), sona associati | ssguenti
range di velocita di flusso libero e copacitd per corsia.

Clossa|Tipologia strado Copacita (vetc eg/h) per Vo, Velocia o vusto
corsla mn.‘j 'hj
1 Rete outostradale 2000 - 2300 115140
2  Bupersimde e langenzial 20040 70 - 130
3 Refte.di rango statale 1500 — 1800 &0 --90
4 Rel= di rango provinciale 1200 - 1500 5D -—-80
5 Rels urbana principole 000 - 1200 D - 60
Reta urbana di guartiers 4600 - 1000 | 30 - 40

Tabella 14— Classificazione funzionale della rete siradale

Par ciascun arco & definita una specifica cuva di deflusso, adeguata alle
caratteristiche e al rango dello stesso.

le curve Utlizzate sono dl fipo esponenzicle nella fommulazione BPR, I cul
andamento & messo in evidenza nel grafico seguente, con tempo a carco
espresso sulla base della relazione seguente:

TC: = T*[1 +=a*(F/C) ™ b]

COom.

T = tempo di percorenza alla velocita di flusso libero

F = flusso orario sullarco

C = copachia di deflusso omana dellarco

a, b = parameti dipendenti dalla categoria delfarco (come indicato nel
grafico seguenis)

TRM, M Erg s sagno 33 o
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Grafico 03 - Andamento delle funzioni di costo BPR

~———Fme ocais
-n | — Strade di cuartiers

3.7.2 MODELLO DI DOMANDA

sulla rete ordinaria urbana.

Grafico 04 - Esemplo dell'andamento delle funzioni di coste BPR- ambite urbano

Le Immaginl seguenti schematizzano r'estensione del grafo di rete adottato

allintemo del modello di simulazione, per lo Scenario Aftudle.

Figura 27 - Grafo della rete strodale

La ricostiuzione della domanda della mobilitd attuale & stata effettuata
considerando differenti fonti informative che permetiono di analizzare e
stimare gli spostamenti, sia sul sistema della grande viabilitd autostradale sl

In partticolare, la stima della matice Orgine - Destinazione degli
spostament| & effettuata incrociando | dati ricavati dalle indogini di traffico
appositamente condoite nel novembre 2013 e descrifte nei parografi
precedenti, con la matrice OD dello Stato di Fatto elaborata da AMAT.

_|l‘..4.,u mm... u )mm‘qﬂ)”
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Questulfima & riferifa alfarea di studio ed & disaggregata per | seguenti utiizza la funzione di Massima Verasimiglianza per produme la
modi di frasporto! matrice OD stimata.

= moto;

s auio; e PROCEDURA DF CALBIRAZIONE

 veicoll commerciall leggeri; == e

. <m._no_m noaz.__m_,n_a_m medl; . e

» veicoll commerciali pesanti. .I.mulhl

]

Dal momento che lassegnazione della matice OD SDF AMAT sul grafo
dellarea di studio ha generato una serie di differenze nel flussi lungo via
Rubattino rispetto @ quanto osservato in occasione della indaginl di traffico,
si & proceduto (In accordo con AMAT) ad una ricalibrazione della matrice
OD AMAT, allo scopo di riprodure correttamente | flussi locall di fraffico
conteggiati ([definendo in tal mode la matrice OD SDF TRM).

Per la ricalibrazione del modelle di simulazione @ stato ufiizzato | modulo
ANALYST del software di simulazione CUBE &: mediante 1 dali dei rilievi di
taffico e degll spostamenti sulla tete autostradale, e stato possibile
aggiomare la matice OD di parenza al fine di riprodume [leffetiivo
andamento del flussi di traffico in attraversamento nell'area di studio.

Il processo di calibrazione iterativo & stato strutturato su 4 livelli di analisi:

« vengono Insefte nel grafe di rete le screenline relafive al flussi
acquisitl attraverso | dati di traffico rilevati: viene eseguita una prima
assegnazione In modo da associare ad ogni screeniine (dato
rilevato) le OD in transito sullarco considerato; Figura 28 - Processo di calibrazione messo a punto allinteme di CUBE &

« successivamente viene associata alla matiice OD di base una
secondo matice OD con | livell di confidenza comelati allo matrice
base; vengono Inolfre calcolatl per ogni zona i Trip Ends cioe i totall
di riga e di colonna della matiice OD di partenza con | relativi livell
di confidenza;

« allo stessc modo viene associato ad ogni screeniine un livello di
confidenza: | livell di confidenza per le screeniine e la matice di
base Indicano al modello l'attendibilita dei dati utilizzati;

e infine, atiraverso Iutilizzo del modulo Analyst vengone analizzati | dafi
della matice di partenza, | conteggi di traffico contenuti nelle
screeniine, 1 Tip Ends e le informazioni sui percorsi in modo da
aggiomare la matrice in input affinché questa si adafti nel miglior
modo possibile ai dati di traffico rlevati: per far cid il modulo Analyst
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3.7.3 MODELLO DI ASSEGNAZIONE

Lo proceduro di assegnazione dei flussi sulla refe & basata su un algoritmo
deferministice di  assegnazione con  egulibido  delfterte su  refe
congeastionafa, In particolare la procedura prevede la ricerca dei percorsi di
minimo costo generalizzoto di trasporte tro le origini e le destinazion,
applicando delle funzionl di costo varabili: In iall femini il costo generalizzoto
di tasporto si manifesta nel percorrere ogni arco della rete risulta essere
funzione del flusso che transita sulfarco stesso.

Lo dopplo relozione esistente tra flusso assegnato sulfarco e costo di
percorenza delio stesso arco rendono Indispensabile limpiego di una
procedura di fipe ferativo, tale da garantire per ogni passo di ferazione |l
caicolo del costo di percorrenza sulla base dei volumi assegnati al passi
precedent! e, In base ad esso. lo conseguents gssegnazione dei fiussi sul
percorsi minimi.

I modello dl cssegnazione produce foutput del processo componendo i
risuitati dl ogni passo delliterazione, contfroliando o convergenza globale del
processo @ assicuiando il roggiungimento degli oblettivi di minimo costo per
gll utenti-sullintera rete.,

Il costo generalizzato di percomenza considerato dal modello  di
gssegnazione € espresso in fermini di termpo, ossia il tempo generalizzato di
perconenza e la vanabile fondamentale nella rcerca del percorsi minimi.
Lalgoritmo considera due guote di tempo nel definire la percomenza di un
arco siradale:

* lltfempo effettivo dl perconenza TE, che rappresenta la durata dello
spostamento sullarco stradale ed € definito o partire dalla distanza
percorsd e dalla velocita di progetto dellinfrastruttura modeliata:

= Il tempo aggiuntive TIAR, che tiene confo delfextracosto dovuto
alfeveniuale presenza di una fariffa, in genere chilometrica, per lo
perconanza dellarco,

Intal modo, il costo generalizzato di percorenzo di un arco modellato & oarn
._||ﬂ. + ._l_‘..._..

« T. =DV dove D e la distanza in km e V & la velocita di perconenza
dl flusso libero in Krn/h;

¢ TIAR = TAR*D*(1/VET), dove TAR @ la taiiffa espressa In £km, D & la
distanza in km, VET @ 1l valore economico del tempo per l'utente,
espresso in £h.

Il tempo effettiva TE viene calcolato, pertanto, sulla bose delle distanzo
effeftiiva delfarco modeliato nel grafe e della velocitd di percorenza dl
flusso libero (FFS) con cul tale arco viene caratterlzzato.
I tfempo aggiuntive TIAR viene calcolato. oftre che sulln  distanza
chilomefrica, sulla bose della tarffo applicata olfutente dal gesiore
defllinfrastruttura & del valore economico del tempo per l'utente.,
Nel modello sono state considerate le tariffe chilometiiche, dichiarate dai
diversl gestori per | fraffi gestifi in chiuso e | ficorichl complessivi athribuiti alle
barriere per | tratti gestiti in aperto. Come valore economico del tempo sl e
ufilzzato un valore medio panderato rispetto alle categorie di utenti che
compongono la mobiitd complessiva.
L'oppficazione dl un modelio per retl congestionate a capacita ristretta
Impone fesplicitazione di una funzione di costo che permetta di valutare, o
partire da un tempo di percomenza a vuoto dellarco, un tempo d
percomenza a carnco dipendente dal flusso in transito sullo stesso, che tenga
inolfre conto dellapplicazione di eventuali extracosti di percorenza, tradoiti
in costl generallzzati di frosporto ed espressi in termini femporali come sopro
richiomarte, dovuti ad esempio allapplicazione di tariffa di pedaggio.
Essendo come detto, le funzionl di costo assunte di tipo BFR, globalments si
ha:

T=TE*[1 +a™(F/C] "~ bl +TTAR

Successivamente alla ricostruzione dello matice Orgine — Destinazione
affuale ed alla caliorazione del modello di simulazione, l'assegnazione di
tale matrice, relativa allora di punta considerata, ha consentito di ottensre
lo distibuzione degli spostomenti veicolar compiuti sulla rete di trasporte o
senvizio dellintera area dl studio.

Il diagramma di carico che costitulsce uno degll output computazional
della simulazione effeftuata rporta Fentita del toffico su cigscun arco
stradale ed autostradale della rete di trasporto complessiva mediante una
visualizzazione basata sia sulla scala cromatica (in range di colord in raglone
del volume di spostamenti presenti sulfarco) sia, allintemc di tale scalo
cromatico, in fermini di spessore della singola banda, direttamenie
proporzionale allentita del flusso presente sull'arco,
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Srogramima Infegrato di infervento 84 — Studio Viaollistico ANALIS! SCENARIO ATTLALE

Il rafironto tra | valor rdlevati e | valor rdsultonti dal modello indica un buona

3.7.4 RISULTATI DEL MODELLO DI ASSEGNAZIONE — ORA DI PUNTA riproduzione della realta ossevata da parte del modelio di assegnazione. A

conferrna di cid sl riporta o scattergram relativo al iivello di corelazione
DEL MATTINO raggiunto fra | volumi rlevati ed i volumi calcolati nel modello finale
w— x‘ u_n - 1 U i i
La procedura di callbrazione ha fornito | rsuliali sintetizzati dai flussogrammi cof . Per la punta del matfino findice R* di corelazione & pari a 0,988,
sotto riportati. 0 ~ -

walorl sinmilati

Figura 29 — Rotatoria 1: raffronto fra flussi rlevati [in rosso) e flussi simulati (In blu) — ora di 0 500

1.000 1500 2.000 2.500
punta della matting

Grafico 05 - Scattergram area d studio — Ora di punta del matfino

Il flussogramma relativo alfarea di studio € riporiato nella figura a seguire. |
flussi sono rappresentaii mediante la suddivisione in 7 range di valor:

I Veq <200

200 <Veq <500
500 <Veq <1000
1000 < Veq <1500
1500 < Veq < 2000
2000 <Veq <3000
Veq >3000

.....

Figura 30 - Rotatoria 2: raffronto tra Aussi dlevati (In rosso) e flussi simulati (in biu) - ora di
punta del mattino
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- TR >4
Aftuale ora di punta del mattine -

mczonﬁsanrqmnﬂﬂclmo Figura 32 - Scenario Aftuale - Flussogramma F/C, ora di punta del mattine

Figura 31 - Scenario
Il flussogramma evidenzia su via Rubattine un flusso complessivo pari a circa
3000 veicoll equivaienti, con una prevalenza dei flussi che procedono lungo
la direttice est-ovest, in direzione dello svincolo della Tangenziale Est, In
particolare, l'area di studio & percorsa dal traffico diretto in direzione Milano,
che si muove lungo lo direttice SP103 - collegomento Cadutl di
Marcinelle/Rubattino — Rubattino.

Un'indicazione del livello di congestione delia rete, con rifeimento alfarea di
intervento, & offerta dal flussogramma del rapporto flusso / capacitd di
seguito riportato.

IRM.
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Camure d Vilan Irogromma Irregrate d Imevento 84 — Studio Viaoilistico ANALIST SCENARIO ATTLAL

Di seguito si riporta lo scattergram relative al livelle di corelazione raggiunto

3.7.5 RISULTATI DEL MODELLO DI ASSEGNAZIONE —~ ORA DI PUNTA fra 1 volumni rlievati ed | volumi calcolati nel modelio findle calibrato per l'ora
di punta della sera. Lindice R? di comrelazione raggiunto nelfarea di studic &
DELLA SERA pari a 0,997 che indica una buona riproduzione da parte del modelio della

realtd osservata.

Di segutto & riportato il raffronto tra i flussi rilevati ed | flussi stimati dal modelio
in comspondenza delle due sezionl di rlievo. | datl evidenziono come il

modelio fiesca a riprodure con buana qualitd 1l traffico censito in occasione .
e 5 R¥=0957
dei rilievi effettuati.
2.000 -
....m 1.500 _
=
E
s
= 1.000 -
500 T
] - e
(] 00 1.000 1.500 2.000 2.500
valori rilevati
Figura 33 — Rotatoria 1: raffronto tra flussi rilevati (in rosso) e flussi simulati (in biu) - ora di
punta della sera Grafico 06 - Scattergram area di studio - Cra di punta della sera

I flussogramma complessivo delfarea di studio & schematizzato
nelllmmagine a seguire.

! = o) o 0]
Figura 34 — Rotatoria 2: raffronto tra flussi dlevat (in rosso) e fluss] simulati (in biu) - ora di
punta della sera
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Figura 35 ~ Scenario Attuale ora di punta dela sera - Flussogramma Area di Studio Figura 36 - Scenario Attuale - Flussogramma F/C, ora di punta della sera
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Dallanalisi del flussogramma emergono | seguenti aspett:
* per guanto affiene lo viabilita locale, il flusso di taffico prevalente si
dirige verso lo svincolo della Tangenziale Est di via Rubattino;
¢ per quanto invece attiene la viabilitd primaria, la A51 & percorsa da
un flusso ampiomente superiore ai 3000 velcoll equivalentl In
entrambe le direzioni di marcia, mentre Ia SP 103 Cassansse vede
una prevalenza del fiussi In uscita da Milano.

Una lettura del grado di congestione della rete & ottenuta dal flussogrammao
flusso / capacitd riportato di seguito.
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4 ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenarlo dl Riferimento viene Infrodotio al fine dl identificare gli interventi
urbanistic! ed infrastrutturall che caratterizzano 'area di sfudio per lorzzonte
ternporale riferito al 2014.

Lo Scenarioc di Riferimento considera partanio:

+ l'evoluzione del quadro infrastrutturale, con paricolare oftenziones
agl Interventi di potenziomento della rete fenoviaria, della rete di
frasporto pubblico e della rete stradale che andranno a definire
tofferia di rasporto nello scenarno temporale di fferimento;

» [evoluzione del quadro urbanisfico / insediative ponendo
parficolare attenzione sui pil iImportanti progetti di tasformazione
ubana che coniribuiranno significativamente al ridissgno della
regione urbana in prossimitd delforea di studic nellorzzonte
femporale di riterimento.

Lo Scenario di Rifsrimento & stato costruito partendo dor dati di base forniti
do AMAT, nelle specifico, per quanto affiene lo domanda, sone stale
utilizzote le matrci PR rferte allora di punta del mattine (HPM) e alfora di
punta sarale (HPS), comprensive dl fulll gli spostomenti aggiuntivi previsti
nell'orizzonte tempaorale di riferimento (ad esciuslone dellintervento oggefio
dl anallsil; analogamente |offerta di frasporte nellarea di studio prevede il
completamento dello svincolo di Lamixate e il nuovo tracciato della
Cassanese

4.1 MODELLIZZAZIONE DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

La modellizzazione dello Scenario di Riferimento include gli elementi del
guadro infrastrutturale e del quadro programmatico,

Lo Scenarlo di Riferimento sl colloca In un arco temporale post-EXPO, (2016)
e considera, come gia per lo Scenario Attuale, le fasce di punta del mattino
e della sera.

DI seguto sono descriti gli elemenfl che ne hanno caigftenzaro la
modellizzazione e i fsuttali ottenut,

4.1.1 MODELLIZZAZIONE DELL'OFFERTA DI TRASPORTO

L'offerta di trasporto dello Scenario di Riferimento considera la medesima
estensione gid considerata in occasione delle modellizzazione delio
Scenario Atfuale.

Gli element! infrastruttural che vanno ad agglungersi allaffuale rete sono
costitulti da.
» |l nuove fracciato della Cassanese che sl sviluppa a sud dellottuale
tracciato della SP103;

« || completomento della rigualiica dello svincolo di Lambrate-
Segrate della AS1 con laperura di fulte le rampe di progetio
previste;

s [accesso su via Rubattine (carreggiata nord) al nuove PRU Rubattino
che si sviluppera nellarea Inclusa fra le vie Rubatfine & Cadufl di
Marcineliz:

s prolungamento di via Caduti in missione di Poce in direzicne sud-est
sino a conslderare linnesto su vio Rubattino ad est della rotatoria che
regola lintersezione con le rampe della A51.

51 noti come questulfime intervento, Inizidimente previsio dal Pll In oggetto,
par ragionl duigenzo legate allaperfiura di stiufture di senvizio nelie
immediote vicinanze, & stato stralciato dalle opere del Pll Rubaftino84 e
fisulta al momento della redozione del presente studio gid in esercizio (non
presente al momento dell'esecuzione dei rlilevi di traffico),

Di seguifo sono schematizzatl gli Interventi cosi descrittl,
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-

Figura 37 - Grafo Scenario di Riferimento — Elementi di progette (in rosso)

4.1.2 DOMANDA DI TRASPORTO

la domanda di trasporto dello Scenario di Riferimento & stata ottenuta
mediante un procedimento di ricalibrazione (condiviso con AMAT) utiizzando
lo matice OD dello Scenario Aftuale calibrata (elaborata da TRM) e e
matrici AMAT riferite allo Scenario Attuale e alforizzonte femporale 2016.
Quest'ultima contiene | confributi degll spostament! aggiuntivi derivanti dagii
elementi definifi nel quadro programmatico per Forizzonte temporale di
rfermento.

Di seguito si riportana i fisultati delle simulazionl per lo Scenario di Riferimento.,
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4.1.3 RISULTATI DEL MODELLO DI ASSEGNAZIONE — ORA DI PUNTA DEL MATTINO

| risuttati del modelio di assegnazione per I'ora di punta del mattino sono sintetizzati @ schematizzati dal flussogramma seguente,

Veg <200
200<Veq <500
500< Vea< 1000
1000 < Veq < 1500
1500 <Veg < 2000
2000 < Veq < 3000
Veqg > 3000
S

Figura 38 — Scenario di Riferimento ora di punta del mattine - Flussogromma area dl studio
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Intervento 84 - Studio Viaoilistico ANALISI DELLC S

Dalfanalisi del flussogramma relativo @i veicoll equivalenti sl evidenzia
lefficacia della rete primaria nel drenare una quota del haffico di
aftraversamento  allintemo  del comparto, con paricolare  riferimento
alfiinerario in uscita da Milano che si sviluppa lungo via Rubattino.

La capacita di attrazione del nuovo fracciato della SP 103 & di rlleve anche
in direzione dellingresso capoluogo.

Focalizzando l'aftenzione proprio su via Rubattino, il modello pemette di
stimare i seguenti fiussi in comspondenza del sovrappasso delia A51.

ATTUALE 1672 1317 2.583
RIFERIMENTC 1858 856 2714

Tabella 15 ~ Flussi lungo via Rubattino - Raffronto tra Scenario di riferimento e Scenario
Aftuale - Ora di punta del mattino

Il rofffonto con | valei modelizzatl nello Scenario Aftuale Indica una
complessiva riduzione del traffico lungo via Rubgttino nelfora di puntg,
stimabile aftomo al 9%. In particolare, ad un incremento del fraffico diretio in
direzione ovest (e dunque verso lo svincolo della tangenziale est), s
confrappone una riduzione, quantitativamente di maggior rilievo, del flusso
in uscita da Milano.

Nellimmagine a seguire € riporfato findicatore di congestione della rete
rappresentato dal rapporto flusso / capacita,

Figura 39 - Scenario di Riferimento - Flussogramma F/C, ora di punta del mattine
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4.1.4 RISULTATI DEL MODELLO DI ASSEGNAZIONE ~ ORA DI PUNTA DELLA SERA

| risultati del modello di assegnazione per fora di punta dello sera dello Scenario di Riferimento sono sintetizzati e schematizzati dal flussogramma seguente.

Veg< 200
200<Veq <500
S00<Veq<1000 §
1000 < Veq < 1500
1500 < Veq < 2000
2000< Veq < 3000

e Veq > 3000
: 2y

Figura 40 - Scenario di Riferimento ora di punta della sera - Flussogramma area di studio
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Dalfanalisl del flussogramma relativo ai veicoll equivalent! in transtto nelfarea
di studio nellora di punfa della sera, emerge come il nuovo tracciato della
SP103 Cassanese sia in graodo di offrae una parte rilevante dei flussi di
fraffico che si muovono lungo le direttrici ovest€->est e, a sisterna con
l'assefto completo dello svincolo della A51 di Lambrate-Segrate, & in grado
di sgravare il fraffico che attuaimente fransita lungo la viabilitd locale,

A frarre beneficio & anche via Rubattine che, non offrendo una connessione
direfta con Il nuovo tracciato della SP103, vede |l fraffico complessivo ridursi
nspetto a guanto modellizzato per lo Scenario Atuale.

in parficolare. lungo via Rubattine alfaltezza del sovrappasso della A51, sono
modellizzati | valor riportati in tabella (i fluss! rfertti allo Scenario Aftuale sono
queli ficavati dalle simulazioni).

| viaRubattine | viaRubattine | :
ATTUALE 975 1.252 2227
RIFERIMENTO 458 1.017 1.485

Tabella 16 — Fluss! lungo via Rubattino - Reffronto tra Scenario di Riferments e Scenario
Aftuale - Ora di punta della sera

Via Rubattino vede una complessiva riduzione dei flussi totali stimata Intomo
al 33%. La riduzione qualitativamente di maggior rilleve & per la direttiice in
ingresso al capoluogo.

Il grado di congestione della rete & schematizzato nel flussogramma a
seguire.

M Eng nesling

Figura 41 - Scenario di Riferimento - Flussogramma F/C, ora di punta della sera
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5 ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Lo Scenario di Infervento & Implemeniafo sullo base dello Scenario di
Rifermento e considera 'affivazione del compario polifunzionale oggetto di
studic

Sono In particolare infrodott, dal punto di vista infrastrutiurale, gli occessi
altarsa di intervento che si sviluppano in via Rubaiting, lungo la camreggiata
sud in direzione est

Dol punto di vista dela domanda di frasporto. sono considerafi gl
spostamenti ascrviolll allintervento oggetto di studio In oggiunta a quelli che
caratetizzano | Scenario di Riferimento.

In parficolare, lo domanda aggiuntiva & determinata conslderando il mix
funzionale del masterplan di progetto, determinando il seguente Scenario di
Imterventc che considera la presenza di funzionl commerciall e funzioni
terziano/ricettive. _

« funzioni commerciall per una SLP par o 17.000 mq, di cut 15.000
ma di vendia e 2.000 mg con possibile destinazione o
somminishazione. Lo Superficie di Vendita complessiva nsuta pari o
10.000 ma. da destinarsi al setfore merceologica non alimentare;

« funzioni terzigno/icettive, con la realizzazicne di una struttura con SLP
pan a 6.247 maq.

Cio premesso, da una prima analisi preliminare si rleva che, dal punfo di
vista viabilistico, linsediomento in esome rsulic ben Inserfo, nonché
adeguatamente collegato con la viabiita principale. La rete sfradale
asistente offre differenti afternative per raggiungere farea e per allontanarsi
dalia stessa.

Figura 42 — Planimetria di progetta
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Progromma egroro di infevento B4 — Studio Vigoilistico

ANALISI DELLO SCINARIC O INTERVENTC

5.1 DEFINIZIONE DEGLI ACCESSI

L'accesso al comparto avviene da via Rubattino mediante la redlizzazione dl
una serie di 4 accesi. come mostrato nellimmagine a seguire.

Figura 43 - Planimetria di progetio — Accessl

in particolare gli accessi sono | seguenti

* un primo accesso posto al margine ovest che permette fingresso
alfarea parcheggio posto a sud-ovest del comparo;

* un secondo accesso, posto N posizione semi-centrale, che
pemette laccesso dllo viabllitd intema ed al parcheggl antistanti Ia
struttura di vendita:

* due accessi posti sul margine orientale, del quall uno solo In uscita
che collega larea parcheggio prospicente il negozio con via
Rubattino, l'attro in ingresso/uscita che collega la viabilita intema del
comparte e alcune delle funzioni complernentar.

In tuitl | casl, sono consentite le sole manovre in mano su via Rubattinoe ed in
uscita dal comparto, le intersezioni sono regolate da segnale di STOP in
comspondenza dellimmissione su via Rubattino,

E' aliresi assicurato allinterno del compario I'accumule dei veicoll in
ingresso ed in uscita; questo permette di non ostacolare il flusso veicolare
In transito sulla viabilitd principale.

Nelle Immaginl seguenti sonc indicatl graficamente | percorsi che
effettueranno i veicoll degli utentifaddetticlienti per raggiungere farea ed
allontanarsi dalla stessa, suddivisl per classifica stradale [primaria, data dalla
Tangenziale est e secondaria) e direftrici [nord/sud e dafverso iI centro di
Milano e I| Comune di Segrate).
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Linsediomento oggetto di studio sard dotato inoltre di 891 posti auto totali,

cosi riparifi: 5.1.1 LOGISTICA E APPROVVIGIONAMENTO MERCI
» parcheggi pubblic: 546 posti:
e parcheggi periinenziali: 345 posti. La nuova stuttura polifunzionale per attivitd commerciall, sara dotata di una

zona carncofscarco merci, ubicata sul refro delledificio, destinata ad

La distibuzione degli stalli & evidenziata con il retino azzuro nellimmagine a accogliere | mezzl pesanti per |l rifornimentc delle merci. A tal proposio, si
seguire. considen che le operazioni di carco/scarico avverranno esclusivamente al di

fuori delle fasce orarie di apertura al pubblico,

- R

muid#l_mma-aoﬂ_go aree carico e scarico merci

Figura 45 - identificazione aree di sosta

Tale dotazione soddisfa le indicazioni recepite durante le fasi di valutazione

delo proposta e, nello speciiico, le valutazioni da parte di AMAT in Limmagine a seguire indica i percorsi intemi alfarea di infervento per
occasione dello fase istruttoria e relativa CdS (PG 379328/2016). raggiungere le zone di carico/scarico.
| ._..EZ TRM Engineering Sagng 49 d T 49
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Nelle immagini seguenti sono indicoli graficamente | percorsi che

effettueranno | mezzl commerciali per raggiungere Farea di caricofscarico
merci ed allontanarsi dalla stessa.

Figura 47 — Percors| mezzi commerciali - Ingresso - dettaglio

Figura 48 — Percorsi mezzi commerciali - Uscita - deftaglio
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5.2 ANALISI DEI FLUSSI POTENZIALMENTE INDOTTI

per valutare la compatibilita dellinfervento proposfo con Fassefto viano futuro
= necessario quantificare | movimenti potenziolmente atirattiigenerati dai
nuovi insediomenti in progetto.

I| processo di stima del traffico indotto dallintervento urbanistico oggetto di
analisi viene effettuato considerando. come dato di partenza, lo Sip e la 5V
prevista per ogni tipologio di funzione Insediata, Aftraverso la definizione e
I'utiizzo di specificl paramet di stima, si determinano il numero di veicoli in
ingresso ed in uscita dal comparto. La stima della domanda & effeftuata
considerando l'ora di punta del maftino e della sera del venerdi.

Lo Scenarno di Intervento considera il seguente considera il mix funzionale:

« funzioni commerciall per una SLP pori @ 17.000 ma, di cul 15.000
ma d vendito = 2000 mg con possibile destinazione a
somministrazione. Lo Superficie di Vendifa complessiva risulia parn a
10.000 ma. da destinarsi al settore merceologico non alimentare:

« funzioni terziario/icettive. con la reqlizzazione di una struttura con SLP
par a 6.247 mg

Figuro 50 - Planivolumetrico Infervenic

TRM,

Nel seguitc del capitolo verranno riportali in dettagiio | parametr utifizzot per
ia stima del traffico indotto.

5.2.1 SCENARIO DI INTERVENTO - ORA DI PUNTA DELLA MATTINA

Di seguito sono stimati | flussi potenzioimente indoffi dallinfervento nella
configurazione di progetio.

5.2.1.1 INDOTTO FUNZIONE COMMERCIALE

Nellipotesi di progetto la SLP del comparto commercicle & par o 15.000
ma, con ung SV pari a 10.000 mg, inferamente destingta al seffore
merceclogico non alimentare.

5i assume che o quota di spostamenti relofivi ol clienti sia nulla, poiche in
comspondenza della punta del mattine le oftivitd commerciali non sono
ancora atfive. Gli spostamenti da considerare sono. dunaue, ascriviblll al soll
addetti.

In parficolare, la sfima degli spostamenti degli oddeftl e effeftuaia sulla base
del dato fomito da AMAT e fisulta pari a 76 spostamenti veicolarn in Ingresso
al nuovo comparto.

52.1.2 INDOTIO FUNZIONE COMMERCIALE (possibile somministrazione)

Lintervento oggetto di analisi prevede 2.000 ma di Slp destinato clio
funzione commerciale [possibile somministrazione).

Per guanto riguarda fale funzione, lindofto veicolare sara cosfituito dallo
componente addelti e clientl. In paricolare, lo componente cllentl @ da
considerarsi nulla In quanto il bacino clientl sardg quello gid simato per le
suddette funzioni.

Gli oddetti di questa funzione, neffora di punta della maftina del venerdi. si
considerano pari a 12 velcoll destinati,

5.2.1.3 INDOTTO VEICOLARE DELLA FUNZIONE TERZIARIA/RICETTIVA

L'edificio che ospita la struttura ricettiva si sviluppa su di una SLP pari a 6.247
ma.

| parametri utllizzafi per la stima del traffico indotto sono | seguent.
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* rapporio fra la superficie dedicata alle camere rispetto al totale:
60%

superficie media delle camere: 25 ma

percentudle di iempimento delle camere: 75%:

coefficiente di occupazione medio degli alieggi: 1.3;

quota degli ospiti che utilizzano Fauto: 75%:

quota degli ospifi che si spostano nell'ora di punta del mattino: 50%:
coeff. di occupazione auto: 1.

Gli spostamenti cosi stimatl nellora di punta del mattino sono par a 55. Si
assume inoltre che il 100% degli spostamenti siano generati dalla struttura.

5.2.1.4 INDOTTO VEICOLARE COMPLESSIVO - ORA DI PUNTA DELLA

MATTINA

Gl spostamenti generati/attratti per ciascuna funzione prevista dallo Scenario
di infervento, sono riportati nella tabella a seguire.

VENERDI'
toide Ora di punta mattina
Commercide 76 0
Commercidle | 12 0
[somministrazione)
Riceftivo 0 55
Totale 88 5%
143
Tabelia 17 - Scenario di intervento, riepliogo del traffice indotte nell'era di punta del
mattino

Il numero complessivo di spostament! indotti nello Scenario di Intervento per
l'ora di punta del mattino & par @ 143, con una prevalenza di ingressi al
comparto (61% circa del totale).

5.2.2 SCENARIO DI INTERVENTO - ORA DI PUNTA DELLA SERA

5.2.2.1 INDOTTO VEICOLARE DALLA FUNZIONE COMMERCIALE

I comparto commerciale previsto per entrambi gli scenari di intervento & da
afftibuilrsi al settore merceologico non alimentare.

Per lo stima del noffico offratto/generato dalle funzionl commerciali si
applicano i criteri regionall contenuti nella d.g.r. 20 dicembre 2013 n. /1193
- "Disposizioni attuative finallzzate alla vaolutazione delle istanze per
l'autorizzazione alfopertura o alla modificazione delle gand strutture di
vendita conseguenti alla d.c.r. 12 novembre 2013 n.10/187 "Nuove linee per
lo sviluppo delle imprese del settore commerciale™ e successive modifiche.
Di seguito sl riportano le tabelle contenute nella normativa regionale vigente,

Superficle di vendita Veicoll ogni mg di superficie di vendita alimentare

alimentare [ma] Venerdi (1] :
0 - 3.000 0.25 20 ¥ _
3.000 - 6.000 0.12 .10 0.17 0,14
> 6.000 0.04 03 0.05 0,03

Tabella 18 — Veicoll generafi / aftratti ogni mq di SV alimentare (fonte: dgr n.101193)

Superficle di vendita Velcoli ognl mq dl superficie di vendita non alimentare
alimentare
i Ima) Venerdi (1) Venerdi nlca abate-Domenica (2))
0-5.000 0,10 0.08 0.18 0,15
5.000 - 12.000 0,08 0.06 0,14 0,12
> 12.000 0,05 0.04 0.06 0,04

Tabella 19 - Velcoll generati / attratti ogni mq di 5V non alimentare [fonte: dgr n.10/1193)

I coefficienti Indicati con il numere (1) vanno applicati per gl interventi
localizzati nei comunl delle zone crifiche, mentre per tutli gll afini casl trovano
applicazione i valor indicati nelle colonne con il numero | 2).

La nomnativa reglonale inoltre prescrive che per grandl strutture di vendita
organizzate In forma unitaria, ndotto di fraffico calcolato venga aumentato
del 10%.

Inolre la normativa regionale stabllisce che la ripartizione dei flussi aggiuntivi,
per Il calcolo del taffico monodirezionale, avwenga ipotizzando che I 60%
dei movimenti sla in ingresso, ed il restonte 40% sia in  uscita
dalllnsediamento.

== "M Engineerning
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Nel presente studio veranno applicati | parametr indicati con la nota *(1), in
quanto i Comune di Milano risutta Inserito allintemo dell'elenco dei comuni
critici,
Considerando | fenomeni di "cross visit” e "pass by" nel presente studio viene
applicato un decremento dei valor di traffico indotto, determinati mediante
| coefficienti della regione Lombardia, pari al 20% giustificato da:
+ presenza di veicoll gid in circolazione sulla rete che pofrebbero
essere attrattl dalla nuova struttura commerciale;
» presenza sulla rete dei clienti di altre strutture commerciali esistenti sul
temitorio limitrofe a quella oggetto di analsl.

sulla base del parametri sopradescrifti @ della SV part @ 10.000 mg della
struttura di vendita, si stima complessivamente un numero di spostamenti
pari a 785 veicoli cosi ripartit:

s 475 veicolifora in ingresso;

= 317 veicoliora in uscita,

52.2.2 INDOTTO FUNZIONE COMMERCIALE (possibile somministrazione)

lintervento oggetto di anallsl prevede 2.000 mg di Slp desfinata alia
funzione commerciale (possibile somministrazione).

Per quanto riguarda tale funzione, lindotio veicolare sara costituito dalla
componente addetti e clienti. In parficolare la componente cllenti & da
considerarsi nulla In quanto il bacino clienti sard guelle gid stimato per le
suddefte funzioni.

Gli addetti di questa funzione, nellfora di punta della sera del venerdi, sono
stimate sulla base delfesperienza di strutture di simill dimensioni e par a &
veicoli originafi.

5.2.2.3 INDOTTO VEICOLARE DELLA FUNZIONE TERZIARIA/RICETTIVA

L'edificio che ospita la strutiura ricettiva si sviluppa su di una SLP pari a 6.247
mag.

| parameti utilizzati per la stima del fraffico indotto, analogamente all'ora di
punta della mattina, sone | seguenti:
« rapporto tra la superiicie dedicata alle camere rispetio al totale:
60%
s supefficie media delle camere: 25 ma

percentuale di iempimento delle camere: 75%;

coefficiente di occupazione medio degll allogal: 1.3:

quota degll ospiti che utllizzano l'auta: 75%;

quota degll osplti che sl spostano nellora di punta della sera: 10%:
coeff. di occupazione auto: 1.

Gli spostamenti cosi stimati nelfora di punta della sera sono pari a 11. §i
assume inoltre che il 100% degll spostamenti siano atiratti dalla strutiura.

5.2.2.4 INDOTTO VEICOLARE COMPLESSIVO — ORA DI PUNTA DELLA SERA

Per quanto conceme lo Scenario di Intervento, gli spostarment
complessivamerte generati/atiratti  dallintervento  sono  sinfefizzati  nella
tabella a seguire.

VENERDI
totdle Ora di punta sera
Funzione Destinati Originati
Commercicle 475 N7
Commercicle - 5
(somministrazions)
Ricetivo 11 0
Totale 486 323
809
Tabella 20 - Scenario di Intervento, riepflogo nm_hnano indotio nell'ora di punta della sera
=Yene

Il fraffico indotto nellora di punta della sera dallipotesi di progetto e par a
809 veicoli, del quali 486 (il 60% circa del totale) & in ingresso al comparto,
323 (40% del totale) & in uscita,
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5.3 DEFINIZIONE BACINO GRAVITAZIONALE

Un Insedicmento commercicle di nuovo realizozione rappresenta,
Indubbiamenfe. un elemento di athativitd per || traffico veicolare. S
vengono ad incrementare | nodi di attrazione/generazione di traffico, di cul
occome sfimare lentita (nelle vare fasce orarie e nei different| glomi della
setfimana), nonche le rispettive direttrici di provenienza. Lo rete viara limitrofia
alfarea In oggetto viene caricata dal flussi aggiuntivi dovuli al movimento
degli oddetti, del veicoll commerciali e degii utenti.

Il flusso aggluntivo di veicoll generato dallintervento In progetio deve essere
careato sulla rete viara dellarea In esame, supponendo che | medesimi
fiussi sl ridistribulscono, come origine & destinazione, in maniera coerente
con | bacino commercicle identfificato. Questi dat, permettono  di
identificare le abftudini degll utenti, per quanto nguarda la frequentazione
gegll Insediamenti in progetto, rapporiate alle effettive arse di residenza.

A tal fine, un elemento fondamentale da considerare & o classificazione
degli utenfi in base al movimenti di accesso alfarea, Viene, guindi, di
sgguito individuato Il bacino di gravitazione commerciale dellintervento
oggatto della presente istanza,

Il bacino. gravitozionale dl un punto vendita, © bacino di attrazione,
rappresenta l'area da cul provengono | consumator del punto di vendita
stesso, e cosfituisce |l riferimento teritoriale in relazione al quale operare lo
valutazione degll effetti dellimpatio socio-economico, con rguardo alla
struftura della domaonda ed a quelia delloffera commerciale, Per una
shuttura di vendifa 1 bacino costituisce, quindi, Il fiferimento tenitoriale in
relazicne al guale st manifesteranno gl effett, sconomici e non economici,
derhvanti dalla nuova apertura.

Le dimensioni del bacino dipendono fondamentalmente da tre fattorl
* la tipologia di punto di vendita: al crescere delle dimensioni della
strutture di vendita aumentano le dimensioni del bacino:
» ilivelii di concomenza orizzontale tra punti di vendita: al crescere
dei lvell competitivl le dimensioni dal bocino di atfrazione s
rducono,

* lo disponibilitad dei consumatori a spostarsi per effettuare acquisti:
al crescere di tale disponibilita, che e funzione del fipo di prodotti da
acquistare, aumentano le dimensionl del bacino.

Un metodo ufiizzabile per la definizione delfarea di attrazione di una grande
stuttura di vendita & guello che sl basa sulle “curve isocrone”. Una cunva
isocrong idenfifica tulte le localtd che presentano lo stesso tempo di
percofrenza dal siio In cul & ubicato il punto di vendita considerato. Il bacing
gravitazionale di uno gronde struttura di vendita viene individuato sulla base
dl curve isocrone in funzione della fipologic dellintervento, del settore
merceologico e dello superficie di vendita delfinsediamento nel suo
complesso,

In relazione alle carotteristiche dimensionall dello stuttura di vendita in
progetto e del mix funzionale previsto si considera per la definizione delle
Isocrone di rferimento per Il colcoio del bacino gravitazionale un CENTRO
COMMERCIALE MULTIFUNZIONE con isocrona pari a 30 minuti {ternpo di
percarenza massimo necessano per raggiungere la strutfura commercicle
in autovettura privata) ai sensi della d.gr. 10/1193 de! 20/12/2013 e
successive modifiche.

Il calcole del bacino di utenza € stato effeftuato in ambiente ArcGIS.
soffware che pemette medionte alcuni specifici applicativi di costruire un
network dotaset da appositi shapefile di rete ed eseguire su di essi anglisi
specifiche quali, ad esempio:

* laricerca di percorsi: da punto a punto, F'analisi mulimodale, del

bacini di utenza, 1| calcolo dell senviziod pli vicina/T:
= analisi perisocrone;
= gestioni delle reti.

Nel deftaglic le analisi condotte per lo studio in esame, hanno mirato alla:
* definizione del bacine di utenza framite la definizione di isocrone o
10, 20 e 30 minuti;
» definizione del tempo di percomenza sulla rete della distanza ta |
baricenfro di clascun comune del bacino dspetto allintervento
oggetto di analisi.

Limmagine seguente rporta Nl risultate delle analisi effeftuate in ambiente
ARcGIS.
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ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO
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Figura 51 - Bacino gravitazionale — Curve isocrone 10, 20 e 30 minuti

Il bacino di utenza individugto & formato da 291 comuni Lombardi ed
interessa una popolazione complessiva di circa 4.726.127 abitanti (dati ISTAT
ufficiali popolazione 2011).

5.3.1 MODELLO GRAVITAZIONALE

Per ricavare le quote di provenienza del fraffico aggluntivo per le varie
direttici, si € adoftato un approccic che utllzza un modelio di tipo
gravitazionale: fale metodologia si basa sullipotesl che ogni zona abbia una
generozione di clienfl che dipenda direftamente dalla popolazione
residente e che dipenda inversamente dai tempi di percorrenza utili per
raggiungere Farea di studio.

La formula utiizzata per 1| calcolo dellattrattivita di ciascuna diretirice @ la
seguente:

Ai = (Pop/T*2)i /() (Pop/T2)1),
i=1

5.4 MODELLIZZAZIONE DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Dal punto di vista metodologico. le successive analisl verranno aricolate
mediante rausiio di dus stumenti modeliistici un modello dl
macrosimulazione per la stima dei flussi sulla rete nella configurazione
viobllistica attuale e futura, e un modello di microsimulazione per 'anallsl
puntuale delle intersezioni al fine di descriveme l'effettivo funzionamerto.

In paricolare, la macre-modelizzazione & effettuata sia per Fora di punta
del maitino, sia per lora di punta dello sera. In entrambi | casl lo
miodellizzazione considera lo Scenario di Infervento che determina il fraffico
indotto guantitativamente maggiore.

Di seguito sono sintetizzate le risultanze oftenute dalla macrosimulazione
deltarea di studio, mentre le analisi delle microsimulazioni sono descritte nel
capitolo successivo,

5.4.1 MODELLIZZAZIONE DELL'OFFERTA DI TRAFFICO

Lintervento oggetto di studio prevede la realizzazione di quattro accessi da
via Rubattino, due posti nellarea ovest delfarea del comparto, gl alil due
ad ovest, In tuitl I cosi, le connessioni @ via Rubattino pemettono
unicamente manovie in mano sulla careggiata sud di via Rubattino. Dal
momente che non & stata considerata la viabilitd interna al comparfo
oggetto di studio, gli accessi sono stali modellizatl con un'unica
connessione, collocata in posizione centrale rispetio allarea dinfervento.

La figura a seguire evidenzia gli interventi considerati.
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AlALISTE

QO SCENARIC DI INTERVER

Flgura 52 — Grafo Scenario di Intervento — Elementi di progetto {in rossa)

5.4.2 MODELLO DI DOMANDA

La domanda di trasporto degli scenari di infevento & implementata sulla
base dello domanda dello Scenario di Riferimento alka quale sono aggiunti
gl spostamenti generatiattratti dal comparto oggetto di studio,

La distibuzione degli spostamenti aggiuntivi delle funzioni commerciali &
ficavata dal bocino gravitazionale descrifto in precedenza.

Al fine di determinare le direttiici di accesso, & stato considerato il modello di
area vasta delflarea Mianese rifeffo alfora di punta considerota,
iproducendo nel modello della sub-area di studico le direfticl  di
awicinamento/allontanamento ol comparto di progetto.

Nel paragrafo a seguire sono riportati | risulftatl dervanti dallanalisi macro-
rmedellistica.
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ANALISI DELLC SCENARIC DI INTERVENTC

5.4.3 RISULTATI DEL MODELLO DI ASSEGNAZIONE — ORA DI PUNTA DEL MATTINO

Per 'ora di punta del mattino, & valutata la Il lussogramma relativo alfora di punta del mattino & fiportato a seguire,

Veq <200
200<Veq<5S00
500< Veq < 1000
1000 < Veq < 1500
1500 < Veeq < 2000
2000< Veq < 3000
Veq >3000
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Il flussogramma non si discosta in modo sensibile da guello oftenuto per lo
scenano di Riferimento, in guanto la domanda aggiuntiva ascrivibile al
comparto oggetto di studio & pari a 142 veicoli equivalenti,

Cosi come gia per lo Scenario di Riferimento, anche in questo caso, il nuovo
tracciato della SP 103 & In grado di atirare una quota di rilievo del traffico in
ingresso ed in usciia da Milano. Cid produce una complessiva riduzione del
traffico sulla viabiiita locale.

In particolare, i valor di traffico modellizzati lungo via Rubattino allaltezza del
cavalcavia della AS1 sono riportati nella tabella a seguire.

ATTUALE 1672 1317 2.989
RIFERIMENTO 1.858 856 2.714
INTERVENTO 1.888 833 2787

Tabella 21 - Raffrento tra i Aussi modellizzati lungo via Rubattine nello scenario di intervento
e neflo Scenario di Riferimento - Ora di punta del mattino

| flussogrammi a seguire mostrano:

* lo differenza d flussl fro quanto modelizzato nello Scenario di
Intervento e nello Scenario di Riferimento nella punta del mattino:

* I ropporto fiusso / capacitd che rappresenta un indicatore del grado
di congestione della rete,

=

Figura 54 — Differenze tra gl scenario di infervento e
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5.4.4 RISULTATI DEL MODELLO DI ASSEGNAZIONE ~ ORA DI PUNTA DELLA SERA

| isultati dellassegnazione dello Scenario di Intervento sono schematizzati dal flussogramma a seguente.

Veq<200
200<Veq <500
500 < Veq < 1000
1000 < Veq < 1500
1500« Veq < 2000
2000 < Veq< 3000

..,.‘_ ‘ b K A

Figura 56 - Scenario di Intervento, ora di punta della sera — Flussogramma area di studio
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ANALISI DELLO SCENARIO D 'NTZRVENTC

Come gla ossenvato nello Scenario di Riferimento. Il riassetto della viabilitd
primaria dellarea di studio, rappresentata dal nuovo tacciato della SP 103
Cassanese e dal potenziomento dello sua intersezione con la A51, & In
grado di afframe una parte cospicua del traffico che si muove lungo la
direfice est-ovest, sgravando in tal modo la viabllita locale.

L'affivazione delfinfervento oggetto di studio produce, come & lecito
attendersl, un incremento del flusso di traffico su via Rubattino, il cui traffico
resta comunque ben al di sotto delia copacitd offerta.,

In parficolare, il raffronto fra | flussi modeliizzati negli scenar modellizzati su
via Rubatfino in comispondenza del soviappasso della A51, sono sintetizatl
nelic successiva tabella.

PRIRR | biasiossmaod | fromssr ERIL
ATTUALE 975 1252 2.227
RIFERIMENTO 468 1.017 1.485
INTERVENTOD B34 1.407 2.241

Tabella 22 - Raffronto tra i flussi modellizzati lungo via Rubattino nello scenario di intervento
e nello Scenario di Riferimento - Ora di punta della sera

Le immaginl a seguire mostrano:
* lastima delia distibuzione del traffico indotto sulla rete del comparto
nelia fascia di punta della sera;
» il grado di congestione della rete, si riporta a seguire il flussogramma
flusso / capacitad,

Infine, nel capltolo successivo, sard approfondita Fanalisi degll Impatii
prodatti nello Scenario di Intervento, focalizzando F'attenzione sulla fascia di
punta della sera, dal momento che per essa la domanda generata/attratta
aggiunfiva ascriviblle allintervento oggetto di studio & gquantitativamente
maggiore (stimata complessivamente In 802 veicoll, mentre nella fascia di
punta del matfine la domanda aggiuntiva si aftesta ad 142 velcoll
equivaient].

Figura 58 - Scenario di Infervento - Flussogramma F/C, ora di punta del mattine
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& VERIFICA MICROMODELLISTICA

Generaimente, per valutare leffettivo impatto indotto dai flussi di traffico che
ciicolano su di una porzione di rete stradale, & necessario avvalersi
delrausiio di appositi modelli di microsimulazione: | paramet prestazionali
derivanti dalle analisi macro modelistiche infafti, non consentono di
descrivere l'effettivo funzionamento dei nodi e degli archi della rete se non
attraverso  parometti indicativi quaoli, ad esempio, i rapporto flusso —
capacita.

Per meglio comprendere, invece, le mutue inferferenze fra i veicoli presentl
sulla rete, & necessario avvalersi di specificl modelii in grado di verificare |l
comportamento di ogni singolo binomio conducente-veicolo € le eventuall
interazioni tra piu mezzi.

Di solito, | modeli di microsimulazione vengono definiti microscopici perche
simulano Il movimento di ogni singolo veicolo al quale vengono associate
caratteristiche dimensionall  (lunghezza, larghezza, velocita massima,
accelerazione, ecc.) @ comportamental (relafive alia guida dei conducenti:
rspetto dei limiti di velocita, aggressivita, ecc.).

Questt modeli nomalmente vengono utlizzati in molti casi, dallo
progettazione di nuove infrastrutiure (strade, rotatorie, svincoll, ecc.) alla
quantificozione delle emissionl inguinanti, alla gestione di sistemi di confrollo
semaforico, di sensi unici di marcia, di zone a fraffico imitato. ecc.; il loro
utilizzo consente inoltre di valutare il funzionomento delia rete in presenza di
eventi eccezionali, quall incidenti, cantier, ecc.. che provocano una
temporanea diminuzione dello capacita delle sezioni stradali e, quindi,
hanno un impatto non frascurabile sulle condizioni del traffico.

| modell microscopici, o differenza di quelli macroscopici. riescono a
descrivere nel detfaglio | regime di circolazione veicolare atfraverso o
definizione dl impianti semafori, Incrocl, rotatorie, corsie di interscambio
ecc.: fispetto ai modell macroscopici, questi richledono un'elevata quanfité
dl datl, poiché si deve suppore di conoscere In ogni istante la posizione e la
velocitd di ogni singolo veicolo.

Questo problema, Insieme allindiscutibile complessitd  computazionale,
contribuisce a limitare F'uso del modelli microscopici ai casl in cul la tefe
stradale sia limitata ad aree circoscritte.

Le verifiche micromodellistiche riportate nel parografi successivi sono state
eseguite considerando l'ora di punta di massimo carico sulla rete, ovvero

rora di punta serale. Queste analisl veranno effeftuate attraverso l'utiizzo del
software di microsimulazione Dynasim.

6.1 CARATTERISTICHE DEL SOFTWARE DI MICROSIMULAZIONE

6.1.1 CAR FOLLOWING

Per la simulazione di veicoll che viaggiano sulla medesima corsia, Cube
Dynasim ufiizza maodell di Car - Following basafi su due mefodoiogie
alternative:
e MGA: & un algortmo sviuppato da MIT e riadattate in Cube
Dynasim;
s PLP7: & un semplice modello di accelerazione adatto ad amblfi
urbani.

In particolare, | modello PLP7 e il pit ufiizzato; i suo principio di
funzionamento & il seguente: laccelerazione del veicolo 2, che segue i
veicolo 1, dipende dallo velocitd e dalla distanza dal veicolo che 1o
precede, secondo la formula:

A, +029) =ax® -1+ 8 xKE) - %) —rx;0) -]

Dove: Xi posizione delli-esimo velcolo al tempo 1

Wl velocité delll-esimo veicolo al tempo 1
Al accelerazione delll-asimo velcole al tempo

e ap,t coefficienfi Il cul valore & funzione dellaccelerazione del
veicolo 1!

« seAl(f) <-0,6 ms2 alorae =07 p=003 =182

e seAlf)[0.6m/s2:0.6m/s2)dlolda=11=021 = 0.52;

e seAllf)>0.6mis2 dlolca =036p=0031 = 1.82.

l'accelerazione del veicolo 1 & aggiomata ogni 0,25 secondi, in funzione
dellaccelerazione massima del veicolo stesso. L'accelerazione del veicolo
seguente [veicolo 2) & anch'essa aggiomata ogni 0,25 secondl, in rapporto
olfequazione sopra esposta.

(1
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6.1.2 GAP ACCEPTANCE

Cube Dynasim utilizza specifiche regole dl precedenza (come per esempio
segnall di stop o di precedenza) per gestire | movimenti dei veicol che si
frovano su tralettorie confiituoll. In particolare, e regole di precedenza sl
tasano sulla teoria del "Gap-Acceptance”, secondo la quale in un punto di
confiitto un velcolo senza dirtto di precedenza prima dl eseguire lo manovig
deve verificare che Il gap tra i veicali sulla comente confiittuale sia sufficients.

E possiblie associore una distibuzione dei templ di gap ad una specifica
regola di precedenza come ad esempio

= Ingresso in una rotaiorio;

= Uscita da una rofatoria;

« Stop:

= Svofta a sinistra

Cube Dynasim attibuisce ai veicoli i templ di gap in modo stocastico
(casuale), scegliendo tro | templ dl gop disponibili per clascuno classe
veicolare, secondo quanto definito nelle rispettive distribuzionl,

Come risultati finali, Dynasim produce due floologie di datl; numerici e
animaozioni. | dali numerici possono essere rappreseniatl su grafici o con
Tabelle. mentre le animazioni possono essere visudlizzate su ung mappa di
sfondo in formato 2D, oppure 3D.

Dota lo natura microscopica & stocastica  dil Cube Dynasim, ogni
simulazione assegna In modo casuale | volor dei varl paramet. Questa
alectorietd produce rsultati differenti ad ogni simulazione, sebbene | datl di
inpui siano | medesimi. Queste differenze simulano ke variozioni di traffico
che possono awenire da un giomo allalto su una rete reale. In Cube
Dynasim e possibile eseguire piu simulazioni ed offenere dei risultati
numerici mediando | valori ottenuti ad ogni terazione.

In particolare, | risultati che possono essere raccolli do Cube Dynasim sono;
*  Flusso istantaneo;
«  Massimo numers di veicoli:
* Numero medio dl veicoli:
« Tempo medio di percomenza:
« Massima velocita;
» \elocia medla

Incitte, per ognl dato raccotto, & possiblle oftensre e relative statistiche,

+  NMedig;

* Deviazione standard:

* Intervallo di confidenza;
* glore massimo!

+ Valore minimo:

* 25° percentile:

* 507 percentile;

757 percantie.

le valutazioni sui rsuffafi del modello di microsimuiazione sono state
effeftuate considerando i seguenti parametr:

* |l ritardo medioc veicolare: definito un cero tonco stradale. s
qualifica ritardo o perditempo la differenza tra il tempo necessario a
percarre |l fratto anaclizzato nelle reall condizioni di rete carlca ed |l
fempo di percomenza dello stesso tratto a rete scarica e senza |
perdifempo indofti dai semafor: @ una misure del disagio & del
costo generdlizzato a carico dellutente;

= il livello di servizio: rappresentato da una lettera in una scala di
valorl che va da A ad F, dove A rappresenta |l Ivelio miglicre in
termini di prestazione della rete, secondo quanio prescritto
dallHighway Caopacity Manual, descrive in modo quantitative |
funzionamento di una intesezions;

* la lunghezza degli accodamentii calcola Ig lungheza
delleventugle coda che si crea su una comsia. Un velcolo &
considerato In codo se lo distanza dal veicolo precedente &
Inferlore @ un valore limite (15 metr) e se la sua velocita & inferore o
un valore limite (10 km/h), ed & considerato in coda fine o quando
lo sua velocitd non supera un valore limite (20 krmih).

I
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6.2 LIVELLI DI SERVIZIO

Al fine di descrivere In modo oggettivo gli scenar di valutazione analizzati, si
e proceduto aftraverso il calcolo di una sere di indicatori caratteristici del
regime di circeolazione registrato.

| parametri di valutazione viabilistica sono espressi in termini di: lungheza
massima degll incolonnamenti registrati, ritardo medio veicolare e livello
di servizio al nodo, secondo quanto prescritto dall'Highway Capacity
Manual.

Le intersezioni non semaforizzate, sono percepite con maggilor incertezza
da parte degli utenfi rispetto alle intersezioni semaforizzate, poiche il ritardo &
meno determinabile e questo pud ridume la tolleranza degli utenti rispetto ai
tempi di aitesa. In questa categorie vengono considerate anche le
intersezioni a rotatoria che secondo IHCM, sono dotafe di una procedura
di calcolo dei rtardi molto simile a quella utilizzata nelle infersezioni a due e
piu braccia:

LOS A: racchiude le situazioni con bassissimi rtardi, cioé minori di 10
sec. per veicolo ed uno rseva di capacita supericre ai 400
veicolifora;

LOS B: corotterizzato do templ di aftesa ancora molto bassi
compresi fra | 10 2 i 15 sec. per veicolo ed una risernva di capacita
compresa tra | 300 e | 400 veicolifora;

LOS C: descive le situazioni con rifardo medio crescente e
compreso fra 15-25 sec. per veicolo. Il numero di veicoli che si
fermano e significativo sebbene moltl di essi possano ancora
transitare per lintersezione senza arestarsi;

LOS D: comprende fempi di aftesa compresi fra 25 e 35
sec.veicolo. Gl utenti cominciane ad avverlire gli effelli dello
congesticne;

LOS E: carafterizzato da rtardi variabili tra i 35 e 50 sec./veicolo e
dotate di una riserva di capacitd molto bassa con valor al di sotto di
100 veicolifora;

LOS F: comprende tempil di attesa per maggior di 50 sec . velcolo. Si
verificano shtuazioni in cui i flussi di froffico superano la capaciia della
corsia, si evidenziano notevoll ritardi e accodamenti in grado di
produre condizioni crifiche di congestione. In guesto livello si
possono anche verificare pioblemi relativi alla sicurezza dovuli ai

comporiamenti dei veicoli sulla stroda secondaria che scelgono
tempi di immissicne Inferon a quelll crifici,

Di seguito si riporta la tabella dei livelll di servizio validi sia per le intersezion
non semaforizzate che per le rotatorie.

Intersezioni NON Semaforizzate
e Rotatorie

Los Perditempao [sec]

=10

10-15

15-25

25-35

35-50

> 50

Tabella 23 - Lds Intersezioni Non Semaforizzate e Rotatorie - Fonte HCM

Nei paragrafl successivi vengona rportati | risultati del modello di micro
simulazione per lo scenario dl stato di fatto e di intervento nelfora di punta
della sera, con particolare attenzione ai valon di perditempo registratl in
ingresso per ogni ramo andlizzato, | valor degll accodamenti medi e
massimi e, di conseguenzq, i livelli di servizio offenuti.
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6.3 RISULTATI DEL MODELLO

Nei paragrafi successivi vengone riportati | risultali del modelle di micro
simulazione per gll scenari analizzat:

* Scenario Attuale (di seguito definito anche Stato di Fatto o SDF);

» Scenario di Intervento (di seguito definito anche 5CI).;

Entramibi gl scenarn sono riferfi alfora di punta della sera, con paricolare
attenzione ai valon di perditempo regisirati in ingresso per ogni ramo delie
due rotafore, | valofi degli accodamenti medi e massimi e, di
conseguenza, | livelli di servizio ottenuti,

Particolare affenzione & stata posta alle intersezioni oggetto di indagine (via
Rubattino / Svincolo A51 e via Rubattino / via Milano), per le quali sono state
modeliizzate le caratteristiche fisiche e le regolazionl, con lintento di
nprodure | comportamenti del conducenti dei veicoll, osservati durante la
compagna di Indagine. Tra | parametr di iferimento, sono statl considerati
ol aspetti ossenvati in occasione dei rlievi di fraffico.
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Figura 59 - Infersezioni analizzate microsimulazione

Si softolinea che & stata analzzata un'area pil vasta, al fine di poter
analizzare anche le mutue inferferenze ha le infersezioni lmitrofe e i
funzionamento della rete. Veranno pol riportate alcune istantanee relative ai
momenti pil significativi registrati durante la simulazione.

A ciascuna sezione di rilievo delle code & stato associato anche il calcolo
del perditernpe medio velcolare; fale parametio rappresenta il valore di
fifeimento utilizzato dalfHCM per definire il livello di senvizio della rotatoria In
una scala che va, in ordine decrescente di prestazioni, dalla A alla F,

| dati oftenuti derivano inoltre da un‘assegnazione In modalitd multirun (5
fterazionl), In questo modo | modello esegue lassegnazione pil volte
varando | parametri stocastici che caratterizzano gll algoritmi con cul |
veicoll vengono immessi sulla rete oggetto di analisi.,

| nsultati cosi ottenuti sono rappresentativi di un set di fenomeni dovuti alle
mutue combinazionl delle influenze fra | velicoll e del comportamenti di
guida dei loro conducenti (ottenute aftraverso lo componente stocastica
dell'algoritmo) che possono verificarsi nello scenario reale e rappresentativi
delle probabili condizioni che possonao verificarsi sulla refe.
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6.4 SCENARIO STATO DI FATTO - CALIBRAZIONE MODELLO

Il primo passo & state quello di verificare la comettezza dei comporfamenti
delie code restituite dal modelle di microsimulazione con lo stuazione reale
fotografata durante la campagna di indagine effettuata. Questo ha
pemesso di caliorare 1l piu fedelmente possibile i flussi sulka base dei percorsi
Q/D ipotizzatifilevati.

La base geomethica sulla quale sono stafi caricatl | flussi dellora di punta,
cosl come evidenziota nel capitoll precedenti, & rportata nelfimmagine
seguente.

T —

Figura 60 - Modello di microsimulazione -Scenario Attuale - Refe stradale

6.4.1 ROTATORIA 1 - RUBATTINO/SVINCOLO A51

Lo rototoria 1 fra via Rubaftine e le rampe di ingresso / uscita dalla
tangenziale A51 presenta tre rami; due sone posizionati lungo via Rubatting
mentre 1l ramo 1B collega la viabllita locale con la tangenziale.

i 1
—>  SEZIONE DI INIZIO RILIEVO DEGLI ACCODAMENT! |
Figura 61 - Nomenclatura rofatoria 1
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6.4.1.1 ANALIS| DEI PERDITEMPO

Il modello di simulazione restituisce | valor di perditernpo registrati su ogni

ramo di ingresso alla rotatona 1 = via Rubattine / svincolo AS1.

Ritardo Medio Complessivo - SDF ]

Rotatoria 1 - Via Rubattino / Swincolo Tengenzisle Est

Gmfico 7 - Scenario SDF - Rotatoria 1 - Perditemnpo medio complessivo

Ritardo Medio Singoll Approcci - SDF

Rot_l1A° via Rubattino ovest Rot_18: UscktaTangenzisle Rot_1C via Rubastting est
Est

Rotatoria 1 - Vie Rubattino / Svincolo Tangensisle Est

Grafico 8 - Scenario SDF - Rotatoria 1 — Perditempo medio per ramo

6.4.1.2 ANALIS| ACCODAMENTI

Analogo discorso vale per gli accodamentl, espressi in metr, registrati
durante lntera ora di simulazione e rporfati nei grafici seguent
considerando: l'accodamento medio/massimo stimato per ogni ramo di
ingresso e l'andamento medio durante l'ora di simulazione.,

Di seguito viene riporiato un grafico repllcgativo confenente | valor di
accodaomento medio e massimo per ogni singolo approccio,

Accodamento Medio/Massimo Singoli Approcci
SDF - Rotatoria 1

Rot_1A:vis Rubattine ovest Rot_lB: UssRaTangenzizle Ex  Ret_IC visa Rubsttiing et

Gralico 9 — Scenario SDF - Rotatoria 1 - Accodamento medio e massime

Sl fiportano ora | grafici relativi allandamento degll accodamenti su ogni
singole ramo della rofatoria 1 — via Rubattine / Svincolo A5 e le istantanee
relative agli accodamenti massimi su ogni ramo, stimati tramite il modelio di
micro simulazione.
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Andamento - SDF
Rotatorial - Ramo A: via Rubattino ovest

Andamento Accodamento - SDF
Rotatoria 1 - Ramo B: Uscita Tangenziale est

150 150
135 135 - —-n
120 3 120 |
_ 108 105 e |
T E %0+
75 75 i
§ 2
a5 25—
30 30
E o —— ———
] | o [
10 250 510 760 1010 1260 1SI10 1760 2010 2260 2510 2760 3010 3260 3510 10 750 S10 760 101D 1280 1510 1760 2030 2260 2510 2760 3010 3280 3510
Tempo [sex] f Tempo [sec]
————Rot_1A ee——=MAY e—REDA — Rt 1B —AY e—NE DL
ﬂ..daoos mo!ﬂ_._omnm Rotatoria 1 - Accodamento medio — Ramo 1A Grafico 11 - 5cenario SDF - Rolatoria 1 - Accodamento medio - Rame 18

Figura 62 - Scenario SDF - Rotatoria 1 - Accodomento massimo — Ramo 1A Figura 63 ..mou:n__o SDF — Rotatoria 1 - Accodamento massimo — Ramo 18

TRM TRM Engineeing Baginag 67 di 149
i T L B = = =

S



“rogramima Infegrara di Infervento 84 - Studio Viobilisico VERIFICA MICROMODELLSTIC A

Andamento Accodamento - SDF
Rotatoria 1 - Ramo C: via Rubattino est

Tempo [sec]

InﬂﬁlPﬂ ALY e—AEDIA

Grafico 12 - Seenario SDF - Rotatoria 1 — Accodamento medio — Ramo 1C

LN
L

Figura 64 - Scenario SDF — Rofatoria 1 Rubatino/Svincoll AS] — Accodamento massime
Ramo 1C

6.4.1.3 ANALISI LIVELLO DI SERVIZIO (LOS)

St fipertano infine, i Livelll di Senvizio registrati su ogni ramo di Ingresso ed il
relativo valore riferito alfintera rotatoria, pesato sui flussi entrant,

o
_ :m' approccio vn..m_“u:ao Los parziale
- W Rot_1A: via Rubattino ovest 32 sec D
m < [Rot_18: Uscita Tangenziale Est 1 sec A
...m m Rot_1C: via Rubattino est 18 sec C
] Totale
4 [media pesata 19sec| C

Tabella 24 - Scenario SDF - Rotatoria 1 = Livelll di servizio [LOS)

Come sl pud dedume dalla tabella sopra riportata, la rotatoria 1 nello
scenario di stato di fatto, presenta un discreto funzionamenio con un livello
di servizio complessivo pari a C ed un ritardo complessivo pari a 19 secondi,
indicativo di condizioni di fiusso con libertd di manovia condizionata, con
cambi di corsia e sorpassi che richiedono notevole attenzione da parte dei
conducent,

I valorl medi degli accodamenti sono limitati. Si noti che gl accodamenti
massimi sl registrano sullapproccio rappresentato do via Rubattino ovest,
ma fali code registrate durante lintera ora di simulazione, non assumono
mai valor tall da condizionare il deflusso del veicoll in corispondenza delle
Intersezioni limitrofe.

Tale fenomeno & dovuto al constante ed elevato flusso di veicoli provenient
da via Rubattino est e direttl verso la Tangenziale.

| risultati oftenuti confermanc una buona riproduzione da parte del modelle
della realtd osservata in occasione della compagna indagini realizata nel
mese di novernbre del 2013.

Le istantanee di seguifo riportate rendono graficamente | risultati delle micro
simulazioni effeftuate, evidenziando il funzionamento della rotatoria
analizzata,
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Figura 85 - Scenario SDF - Rofatoria 1 - Isiantanea dopo 10 minutl
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Figura 47 - Scenario SDF - Rotatoria 1 - Istantanea dopo 30 minuti di simulazione
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Figura 68 - Scenario SDF — Rotatoria 1 - Istanianea dopo 40 minuti dl simulazione
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6.4.2 ROTATORIA 2 - RUBATTINO/MARCINELLE/MILANO (SEGRATE)
Lo rotatona 2 fra via Rubotino e via Milono presenta tfre rami; la direttrice

principale & cosfituita da via Rubattino.

Figura 71 — Nomenclatura rotatoria 2

6.4.2.1 ANALISI DEI PERDITEMPO

Il modello di simulazione restituisce i valor di perditermpo regisirafi su ogni
ramo di ingresso alla rotatoria 2 - via Rubattino / via Milano.

Rotatoris 2 - Via Rubattino / Vis Milano

Grafico 13 - Scenario SDF - Rotatoria 2 - Perditempo medio complessivo

Ritardo [sec)

e w B8 GB R ER

| s e HEE

Rotatorls 2 - Via Rubsttine / Via Milano

Grafico 14 - Scenario SDF - Rolatoria 2 - Perdifenpo medio per ramo
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6.4.2.2 ANALISI ACCODAMENTI

Analogo discorso vale per gli accodamenti, sspressi in metri, registrati
durante Tlintera ora di simulazione e rportati nei graficl seguent
considerando: laccodamento medio/massimo stimato per ogni ramo di
ingrasso e l'andamento medio durante l'ora di simulazione.

Di seguito viene riportato un grafico riepilogativo contenente 1 valor di
accodamento medio @ massimo per ogni singolo approccio.

Accodamento Medio/Massimo Singoll Approcci
SDF - Rotatorla 2

135 - Frm T B

Rot_2A: via Marcinelle

Rot_28: via Rubatting

Graflco 15 - Scenario SDF - Rotatoria 2 - Accodamento medio & massimo

Si fiportane ora | graficl relativi alfandamento degli accodamenti su ogni
singolo ramo della rotatoria 2 - vio Rubatfino / via Milono e le istantanee
relative agli accodomenti massimi su ogni ramo, stimati tramite | modelio di
micro simulazione.

Andamento Accodamento - SDF
Rotatoria 2 - Ramo A: via Marcinelle

10 260 510 760 1010 1260 1S10 1760 2010 2260 2510 2760 3010 3260 3510
Tempo [sec]

——Rot_JA e—pAX s AEDIA

Grafico 16 - Scenario SDF = Rotatoria 2 - Accodamento medio = Ramo 2°

TRM Engineering




~omure d Viano Srogromma mregraio o nfervento 84 — Studio Viotilistico YERFICA MICROMODELLISNCA

Andamento Accodamento - SDF Andamento Accodamento - SDF
Rotatoria2 - Ramo B: via Rubattino Rotatoria2 - Ramo C: via Milano
150 150
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Grafico 17 - Scenario SDF — Rotatoria 2 — Accodamento medio — Ramo 28 Grafico 18 - Seenario SDF — Rotatoria 2 — Accodamento medio - Rame 2C
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Figura 74 - Scenario SDF - Rotatoria 2 -

Figura 73 - Scenario SOF — Rotatoria 2 — Accodamento massimo — Ramo 2B Accodamento mossime - Rame 2C
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6.4.2.3 ANALISI LIVELLO DI SERVIZIO (LOS)
$I riportano infine, | Livell di Senvizio registrati su ogni ramo di ingresso ed il
relativo valore riferito allintera rotatoria, pesato sui flussi entranti,
(=]
2 approcek Perditempo Los
ot [s=d]
P
m W Rot_2A: via Marcinelle 3 sec A
m Z |Rot_28: via Rubattine 1sec A
W ‘s [Rot_2c: via mitano 4 sec A
m Totale
¥ |media pesata 3 sec A
Tabella 25 - Scenario SDF - Rotatoria 2 - Livelli di servizio (LOS)
Come sl pud dedume dalla tabella precedente, la rotatoria 2 ta via
Rubattino e via Milano presenta un buon funzionamento con un velio dl
sewvizio pari ad A e un perditempo medio complessivo di 3 secondi,
In particolare, tutti i rami presenfono un  buon funzionamento, con
perditempo esigui (1-4 secondi) e lveli di senizio pari ad A owero
rappresentativi di condizioni di flusso fibero con tofale assenza di
condizionamenti tra | veicoli,
Anche per la rotatonia 2 risuttati otfenutl confermano una bucna fiproduzione
da parte del modello della realtd osservata in occasione della campagna
indagini realizzata nel mese di novernbre del 2013.
Le istantanee di seguito riportate rendone graficomente | rsultati delle micio
simulazioni effettuate, evidenziando il funzionamento della rotatoria
andlizzata.
gl Enginesting . TRM
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Figura 79 - Scenario SDF - Rotatoria 2 - Istantanea dopo 50 minuti di simulazione
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6.5 SCENARIO DI INTERVENTO

La base geometiica sulla quale sono stati caricati i flussi dellora di punta,
cosi come evidenziata nel capitoll precedenti, & riportata nelflmmagine
seguente.

Figura 81 - Modello di micresimulazione - PRJ - Rete stradale

6.5.1 ROTATORIA 1 - RUBATTINO/SVINCOLO AS1

La rotatoria 1 fra vio Rubattino e le rampe di ingresso / uscita dalla
tangenziale A51 presenta tre rami; due sono posizionati lungo via Rubaftino
mentre il ramo 18 collega la viabilita locale con la tangenzicle.

—pl SEZIONE DI INIZIO RILIEVO DEGLI hﬂnOU.PZmz.:
Figura 82 - Nomenclatura rotatoria 1
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6.5.1.1 ANALISI DEI PERDITEMPO

Il modelio di simulazione restituisce i valor di perditempo registrati su ogni
ramo dl ingresso alla rotatora 1 = via Rubattino / svincolo A51,

Ritardo Medio Complessivo - SCI
35 - —
30
_ 25
£ —
3
1s —
£
10
m |
) Rotatoria 1 - Via Rubattino / Svincolo Tangenziale Est

Grafico 19 - Scenario di Intervento - Rotatoria 1 = Perditernpo medio complessivo

Ritardo Medio Singoli Approcci - SCI

35 — =

ﬂ — - = -
Rot_1A: vis Rubsttino ovest Rot_18 Uscta Tengenziale Rot_1C: via Rubstting est
Est

Rotatoria 1 - Via Rubattino / Svincolo Tangenzisle Est

Grafico 20 - Scenario di Infervento - Rotatoria 1 - Perditempo medio per ramo

6.5.1.2 ANALISI ACCODAMENTI

Analogo discorse vale per gli accodamentl, espressi In meti, registrati
durante linfera ora di simulazione e rporfati nei grafici seguenti
considerando: Faccodamento medio/massimo stimato per ogni ramo di
ingresso e fandamento medio durante l'ora di simulazione.,

Di seguito viene rporfato un grofico riepilogativo contenente i valori di
accodamento medio e massimo per ognl singole approccio.

Accodamento Medio/Massimo Singoli Approcci
SCI - Rotatoria 1

Rot_1A: vis Rubsttino ovest Rot_18: UscRaTengenzisle Est  Rot_1C: vis Rubstting est

Grafico 21 lwnh:gon_ Intervento — Rotatoria 1 - Accodamento medio e massimo

Si rfiportano ora | grafic relativi alfandamento degli accodamenti su ogni
singolo ramo della rotatoria 1 - vie Rubattino / Svincolo A51 e le istantanee
relative ogli accodamenti massimi su ogni ramo, stimati tramite I modello di
micro simulazione.

M Engineering
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Andamento Accodamento - SCI Andamento Accodamento - SCI
Rotatoria 1 - Ramo A: via Rubattino ovest Rotatoria 1 - Ramo B: Uscita Tangenziale Est _
150 : _ 150 7 m
185 +——m — 135 —
130 _ 120 —
T 0] | .mﬁh+ AR AR A T 3 _
=1 75 _ =y 75 i e
M mm _ .m &0
p - 1 1 a5
0 -x-1 AR AT IV AL i %
B AW WV TP Y WYV L YY) =] , A ‘ b
10 260 510 750 1010 1280 1510 1760 2010 2260 2510 2760 3010 3280 3510 V 10 260 510 760 1010 1280 1510 1760 2010 21260 2510 2760 3010 3260 3510
Tempa [sec) _ Tempo [sec] _
act_1A MAX MEDMA _ — ot 18 AKX e MEDA
ﬂiﬁomnlmgzﬂmon_gaolinulgiolg; Grafico 23 - Scenario di Intervento — Rotatoria 1 - Accodamento medio - Ramo 1B

S

Figura B3 - Scenario di Infervento - Rotatoria 1 - Accodamento massime = Ramo 1A
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Andamento Accodamento - SCI
Rotatoria 1l - Ramo C: via Rubattino est
150
135 _
130 +—r—u
_ 105 ——— -
& S0
- 75
R w—
i5
30

10 260 510 760 1010 1260 1510 1760 2010 2260 2510 2760 3010 3260 3510
Tempo [sec]

Grafico 24 - Scenario di Infervento ~ Rotatoria 1 — Accodamente medio — Ramo 1C.

6.5.1.3 ANALISI LIVELLO DI SERVIZIO (LOS)

Sl fiportano infine, | Livelll di Senvizio registrati su ogni ramo di ingresso ed I
relativo valore riferito allintera rotatoria, pesato sui flussi entranti,

Perditempo

L m approccio [seq Los parziale
W 5 [Rot_1A: via Rubattino ovest 15 sec B
2 M_Euﬁacﬁunﬁrnﬂ 15 sec 8
S 2 [Rotic: via Rubattino est 16 sec C
2 Totale
* |media pesata 15sec| B

Tabella 26 - Scenario di Intervento — Rotatoria 1 - Livelli di servizio (LOS)

Come si pud dedure dalla tabella sopra riportata, la rotatoria 1 nello
Scenarlo di Intervento, presenta un buon funzionamento con un livelio di
senvizio complessivo pari a B ed un ritardo complessivo parl a 15 secondi,
indicativo di condizioni di flusso con libetd di manowa leggemente
condizionata ma ancora con elevate condizionl di confort flsico 2
psicologico dei conducenti.

I'valori medi degli accodamenti sono limitafi. Si noti che gll accodamenti
massimi non assumono mai valori tali da condizionare il deflusso del veicoll
in comspondenza delle Intersezionl limitrofe.

Le istantanee di seguito riportate rendono graficamente i risultati delle micro
simulazioni effetftuate, evidenzionde 1 funzionomento dellintersezione
analizzata,

_I..u ?..... M 1...“.1|u ]‘mm-_._l‘m 5 .th z
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Figura 86 - Scenario di Intervento = Rofatoria 7 - Istantanea dopo 10 minufi di simulazicne
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Figura B8 - Scenario di Intervento — Rotatoria 1 - Istantanea dopo 30 minuti di simulazione
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4

e 1

Figura 89 - Scenario di Infervento - Rotatoria 1 - Istantanea dopo 40 minuti di simulazione
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6.5.2 ROTATORIA 2 - RUBATTINO/MARCINELLE/MILANO (SEGRATE) A
Il modelle di simulazione resfituisce | valori di perditernpo registrati su ogni
La rotatoria 2 fra via Rubattino e vio Milano presenia tre rami; lo direftice romo di ingresso alla rotatoria 2 — via Rubattine / via Milano.

principale & costituita da via Rubatiino.

-sal “
|
|

10
s
8 [ —
‘Rotatoris 2 - Vis Rubattine / Via Milano
SEZIONE DI INIZIO RILIEVO DEGLI ACCODAMENT! _ Grafico 25 - Scenario di Intervento — Rotatoria 2 - Perditempe medio complessivo
Figura 92 - Nomenclatura rotatoria 2 r g:&i Appr 4 - SCl
1 ““ ==
s |
| e
u ..M 0
s
| ™o
D eem s B
0
| fot_IA:visMarcrelle  Rot_IB visRubstmo  Rot_2CvisMilanc

Rotstoria 2 - Via Rubattino / Via Milano

Grafico 26 - Scenario di Intervento — Rotatora Z - Perditempa medio per ramo
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6.5.2.2 ANALISI ACCODAMENTI

ol I8 o . So— '3 " - Andamento Accodamento - SCI
nalogo discorso vale per gli accodamenti, espressi in metr, reg " &
durante linfera ora di simulozione e riportati nei  graficl seguenti Rotatoria2 - Ramo A: via Marcinelle
considerando: l'accodamento medio/massimo stimato per ognl ramo di
Ingresso e 'andamento medio durante F'ora di simulazione.

Di seguito viene rporfato un grofico riepilogativo contenente | valor di

Coda [m)]

oh8aBIgERER
l
|

accodamente medio e massimo per ogni singolo approccio. rﬁ| —
Accodamento Medio/Massimo Singoli Approcci
SCI - Rotatoria 2 ﬁ 10 250 510 760 1010 1260 1510 1780 2010 2260 2510 2750 3010 3260 3510
180 - B - = 7 Tempo [see]
135 —— -
—ROt_2A AN —MEDA

w0 - - i

105 +— R — — _— - Grafico 28 - Scenario Intervento - Rotatoria 2 - Accodamento medic — Ramo 2A
— 90 — e —————
E
3 75— — —
3 o 5

Rot_2A:via Marcinells Rot_28 vis Rubstting Rot_2C: via Milsns

“@_ﬂ:oo 27 - Scenario di infervento — Rofatoria 2 - Accodomento medio e massimo

3l riportano ora | grafic relativi alfandomento degll accodamenti su ogni
singolo ramo dello rotatoria 2 - via Rubattino / via Milano e le istantanee
relative agll accodamenti massimi su ogni ramo, stimati tramite 1| modelio di
micro simulazione.

Figura 93 - Scenaric dl Infervento - Rotatoria 2 - Accodamento massimo — Ramo 2A

— ——
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Andamento Accodamento - SCI
Rotatoria2 - Ramo C: via Milano

m

Rotatoria 2 - Ramo B: via Rubattino

_
Andamento Accodamento - SCI ﬁ

150 +—
B S ——— 135 S ——
L e 120 —
__ 105 —— _ 105 —
E % - — E =0
75 - 37 -
M 80 — 8 =
45 - — a5 ——
30 N
o f}?iii
u,

10 260 510 760 1010 1260 1SI0 178D 2010 3260 2510 I7ED 3010 321680 3510 |

O 260 510 760 1010 1260 1510 1760 2010 2260 2510 2760 3010 3260 3510
Tempo [sec]

Tempa [sec]

—Rpt 25 s MAY e MEDIA —Rot_IC e—=MAX —=—MEDIA

Grafico 29 - Scenario di Intervento - Rofatoria 2 - Accodamento medio — Ramo 28 Grafico 30 - Scenario di Intervento — Rotatoria 2 - Accodamento medio = Ramo 2C

. \ et i
Figura 94 - Scenario di Intervento - Rotateria 2 - Accodamento massime — Ramo 28
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6.5.2.3 ANALISI LIVELLO DI SERVIZIO (LOS)

Sl nportano Infine, 1 Livell di Senvizio registrati su ogni ramo di Ingresso ed |l
relafivo valore riferito allintera rotatoria, pesato sul flussi entrant,

_nlu approccio ' Los parziale
z [s=d
~ 5
g m Rot_2A: via Marcinelle 3 sec A
m W Rot_2B: via Rubattino 2 sec A
-
m 2 [Rot_zC: via Milano & sec A
=l
S Totale
= media pesata 3 sec A

Tabelia 27 - Scenario di Infervento - Rotatoria 2 = Livelii di servizio [LOS)

Come si pud dedurre dalla tabella precedente, la rotatoria 2 ta vio
Rubattine e via Mikano presenta un buon funzionamento con un livello di
senvizio pari ad A e un perditempo medio complessivo di 3 second,

In paricolare, tulti | rami presentano un buon funzionamento, con
perditempo esigul (2-6 secondi) e lvell di senvizio pan ad A, owero
rappresentativi di condizionl di flusso libero con totale assenza di
condizionamenti tra i veicoli.

Le istantanee di seguito fiporiate rendono graficamente | risultati delle micro
simulazionl  effeftuate, evidenziande || funzionamento della  rotatoria
analizzata.
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Figura 96 - Scenario di Intervento - Rotatoria 2 - Istanianea dopo

10 minuti di simulazione
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Figura 97 - Scenario di Intervente - Rotateria 2 - Istantanea dopo 20 minuli di simulazione
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Figura 98 - Scenario di Intervento — Rotatoria 2 — Istantanea dopeo 30 minutl di simulazione
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Figura 101 - Scenario di Infervento - Rotatoria 2 - Istantanea dopo &0 minuti di simulazione
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6.5.3 INGRESSO/USCITA COMPARTO

Di seguito s portanc anche le istantanee relative agll ingressi ed alle uscite
dal comparte oggetto di analisi,

| velcoll potranno solo effettucre manovre “in mano” pertanto utllizzeranno
rasse di via Rubattino e le due rotatorie poste ai lati come una bielia.

| risuktati delle micro simulazioni effettuate evidenziano Il buon funzionamento
degil accessi al comparto.
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Figura 102 - Seenario di Infervento - Ingresso/Uscita Comparto — istanfanea dopo 10 minuti di simulazione
ogne 106 d' 149 TRM Engineering w i



Comune d Vilano Srogromma integrate d infervento 84 — Studlo Viabilistico YERFICA MICROMODELLISTICA

.?}.w .u« o .

Figura 103 - Scenario di Intervento - Ingresso/Uscita Compario - Istantanea dopo 20 minuli di simulaziona
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Figura 104 -

Scenorio di Intervento - Ingresso/Uscita Comparto - istantanea dopo 30 minuti di simulazione
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Figura 105 - di Intervento - Ingresso/Uscita Comparto - Istantanea dope 40 minuti di simulazione
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Figura 106 - Scenarlo di Interverto ~ ingresso/Uscita Comparto - Istantanea dopo 50 minuti di simulazione

Foging 110 dir149 TRM Enginesn
® Engt g i
SRour



e Milane 2rogromma Infegralo d Interveto 84 - Studio Viagilistco VERIFICA MCROMODELLSTICA

B,

Ly e

INTERVENTO

3 L

Figura 107 - Scenario dl Intervento - Ingresso/Uscita Comparto ~ Istantanea dopo 40 minutl di simulaziene
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6.6 CONFRONTO SCENARI ANALIZZATI

| seguenti paragrafi riportano | rsultati oftenuti in relazione alla stima del
Perditempo Medio Veicolare ed ai Livelll di Senizio registrati su ognl ramo di
ingresso ed |l relativo valore riferito allintera rotatoria, nello scenario attuale
calibrato e nelle scenario di intervento di massimo carico, per ll'ora di
punta serale.

6.6.1 ROTATORIA 1 - RUBATTINO/SVINCOLO A51

Per quanto riguarda la rotatoria 1, si osserva che nelle Scenario di Infervento,
I livelll di servizio migliorano, porfando la rotatoria ad un livello di senvizio pari
@ B con un perditempo pari a 15 secondi. Nonostante lincremento dei flussi
di traffico generati ed attatti dal progetto di trasformazione urbanistica

propeosto, fspetto alle scenario atiuale, Il_progetto di rgudlifica delia
Cassanese ha feffeffo di _ridurre il traffi di m fla_vi
Rubatting,
STATO DI FATTO SCENARIO Di INTERVENTO
Pardiempo Benciempo
o QpEfoCC soc] LoS pomole jesc LoS porscle
m ROTIA: via Rutoming oves 32 = D 18380 v
'2 |Rot_1E: Uscha Tangermsices Est 1sac A 15 38C L]
B [Ror_1¢ vio Runomng e 18 soc = 16 =c c
e NesOto 19 yac = 15 s n

Tabella 28 — Confronto Livelll di tervizio [LOS) - Rotatoria 1

Di seguifo vengono riportati, per un immediato confronto, i grafici riepilogativi
dei valon di rtardo e accodamento medio per ogni singolo approccio,
registrati durante lintera ora di simulazione,

Ritardo Medio Singoll Approccl - CONFRONTO

Rot_1A Rot_18 Rot_1C
via Rubsttino ovest Uscita Tangenziale Est viz Rubattino est

Rotatoria 1 - Via Rubsttino / Svincolo Tengenziale Est

WSTATODIFATTO @ SCENARIO DI INTERVENTO

Grafico 31 - Confronto ritarde medio singolo approceio — Rotatoria 1

%gig.
CONFRONTO

Coda (sec|
ohgageRERE

Rot_1A Rot_18 Rot_1C

vis Rubattino ovest Uscits Tangenzinle Est via Rubattino est
Rotatoria 1 - Via Rubattine / Svincolo Tangenziale Est

WSTATODIFATTO  wSCENARIO DI NTERVENTO

Grafico 32 - Confronto occodamento medio singolo approccio — Rotatoria 1
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6.6.2 ROTATORIA 2 - RUBATTINO/MARCINELLE/MILANO (SEGRATE)

Per gquanto riguarda la rotatoria 2, sl osserva che nello Scenario di Infervento,
| Ivelii di servizio complessivamente restano invariati, mantenendo la rotatorio
ad un livello di senvizio pari ad A, con un perditempo par a 3 secondi.

STATO DI FATTO [ SCENARIO DI INTERVENTO |
. Sperszai Ew“ﬂo Lo5 poricie Eﬁ%ﬁo Lo§ parziole
m Rot_24: via Marcinglie Jsec A asec
‘T |ROT_2B: via Rubamno 1%C A 2sec A
.m Rof_2C: via Miano 4 56C A 6 5eC a
B medsia pesatn 3 sec A 3 sec A

Tabella 29 — Contronto Livelll di servizio [LOS) - Rotatoria 2

Di seguito vengono riportati, per un immediato confronto, i grafici riepilogativi
dei valor di rtardo e accodamente medio per ognl singolo approccio,
registratl durante lntera ora di simulazione,

Ritardo Medio Singoli Approcci - CONFRONTO

35 —

Rot_2A Rot_28 Rot_IC
via Marcinelle via Rubatting via Milano

Rotatoria 2 - Vis Rubattino / Via Milano

WSTATODIFATTO  WSCENARIO DI INTERVENTO

Grafico 33 - Confronte ritardo medio singolo approccio = Rotatoria 2

Accodamento MEDIO Singolo Approcco -

CONFRONTO
150 + — -
185 T
120 -
T = -
& 90 4
73 4
& L - R -
45 -
mﬂu
GL
o+ : —
Rot_2A Rot_28 Rot_2C
via Marcinalie via Rubattino via Mllsno

Rotatoria 2 - Via Rubattino / Via Milano

WSTATODIFATTO  WSCENARIO DIINTERVENTO

Grafico 34 - Conlfronfo accodamente medio singole approccio — Rotatoria 2
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VERIFICA DIMENSIONAMENTO DF! S8RCHEGE

7 VERIFICA DIMENSIONAMENTO DEI PARCHEGGI

Allintemo del presente capitolo € verficato il cometto dimensionamenta
degli spazi di sosta previsti dallintervento oggetto di analisi.

in particolare, la verifica & effeftuata con riferimento alle giomate di venerdi
e sabato nelle quali si stima il maggior numero di visitato.

Si e proceduto, In primo lucgo, a definire lo domanda di sosta per le
differenti funzioni previste (commerciale e tferziariofricettivo) sia per quanto
riguarda la componente visitatorl/clienti che per la componente addeti.

La domanda di sosta giomaliera, per il venerdi e il sabato, & determinata
quindi dalla somma della domanda di queste due componenti per
ciascuna delle funzioni.

la verfica dellidonea dotazione di sosta prevista viene effettuata
confrontando la domanda giomaliera determninata con fofferta di posti auto
prevista dal progetto dell'intervento,

7.1 DEFINIZIONE OFFERTA DI SOSTA

La dotazione di sosta prevista & stata definita facendo proprie le indicazion
espresse da parte dellAmministrazione Comunale di Milano in seguito alla
presentazione della proposta iniziale riguardante Farea sita in via Rubattino, e
fiportate nella comunicazione ai soggett promotor del 25 marzo 2015,
Pertanto, tenuto conto anche della conformazione geometrica del lofto e
della progettazione delle aree di sosta, l'offerta di sosta prevista rsutta
complessivamente costituita da 891 stalli, cosi ripartifi:

* Parcheggi pubblici: 546 posti; -

= Parcheggi perinenziali: 345 posti.

Gli stalii di sosta pubblici sono dislocati nelfarea inclusa tra via Rubattino e gl
accessl pedindll principall delledificio commerciale (lato nord), mentre gii
stalli pertinenziali sono disposti sul retro ed ai lati della struttura commerciale.
Limmagine seguente mostra la localizzazione delle aree di sosta previste
dal progetta.

Figura 108 - identificazione aree di sosta

Da notare che i 891 posti auto che vemanno realizzati pofranno essere
utllizzatl dal visitator, dal cllenfi @ dogll oddetti delle funzioni previste
(commerciale e terziariofricettivo) senza alcun vincolo. Perfanto, la stima
delfoccupazione massima di sosta € complessiva e non riferita alla singola
fipologia di funzione e di utilizzatore.
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Zomune d Milano

7.2 ANALISI DELLA SOSTA PER IL GIORNO VENERDY'

L'anallsl della sosta per la giomata di venerdi considera Fesercizio durante
'arco delle 24 ore delle funzioni commerciale & terziariofricetiivo previste dal
progetfo. | capitoli seguenti riportano le curve del fasso di presenza dei
veicoll allintemo delle aree di sosta nelfarco della glomata per ciascuna
funzione per le due categorie considerate: clienti e addetti.

Determinata lo domanda di sosta glomallera esso verd confrontata con
I'offerta dei posti auto previsti al fine di determinare il livello di occupazione e
la relativa riserva di capacitd risultante nelle ore di massima richiesta di posti
auto,

7.2.1 STIMA DELLA DOMANDA DI SOSTA GIORNALIERA

Nel seguente capitolo si riporta la sfima della domanda relativa a ciascuna
delle funzioni previste dal mix funzionale, avente complessivamente una Sip
complassiva par a 23.247 ma:
» funzioni commerciali per una SLP pari @ 15.000 mq da destinarsi al
seffore merceologico non alimentare, con una $V parl a 10.000 ma;
s funzioni commerciale [possibile somministrazione) con una SLP
complessiva parl a 2.000 ma;
» funzioni terzicriofiicettivo per una SLP pari a 6.247 ma.

7.2.1.1 FUNZIONE COMMERCIALE

Per guanto riguarda la funzione commerciale ed In parficolare la
componente CLIENT 'analisi della domanda di sosta & stata effettuata sulla
base dei dati ricavati dallosservazione dl insediament! analoghi a quello in
progetto per caratteristiche merceologiche, localizzazione e assevimento
dai mezzi di frasperto pubblici.

Il doto di partenza di questa analisi & il numero di visitator/anno che per o
stuttura di vendita in oggetto si stima pari a 3.000.000 - 4.000.000
visitatoriianne. Tale dato & stato cautelativarmente incrementato a 5.000.000
visitatorianno considerando | periodi dei saldi stagionall e Il periedo
prenatalizio caratterizzatl appunto da una maggiore affiuenza alle strutture
commerciall analoghe a quella in progetto.

Programma Infegrato o Interventa B4 - Studio Viabilisico

VERIFICA DIMENSIONAMENTO DE| PARCHEGE
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Grofico 36 - Andamento visitalor per glomo della seffimana

le successive analisi fanno rfedimento allo scenario maggiormente
penalizzante riferto al mese di dicembre e alle giomate di venerdi e di
sabato.
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Grafico 37 - Disfribuzione dei visitater in ingresso - Giomo Venerdi

La determinazione a partire dai visitator della sirutiura del veicoli altesi nelle
aree di sosta e stata effettuata mediante lutiizzo dei sequenti parametri:
= Utilizzo dellauto pari al 90%:
= Coefficiente di occupazione veicolare pari a 2, 1visitatori / auto:
* Riduzione per “cross visits — ovwero spostamenti pedonall concatenati
tra funzioni vicing” pari al 20%.

Per la stima dello domanda di sosta & necessaro definire il termpo medio di
permonenza che per la natura della struttura commerciale fvendita di
prodotti non alimentari) e dallanalisi di insediamenti onaloghi. si considera
pari a 40 minuti,

Applicande i parametr sopra esposti la curva della domanda di sosta
determinata per finfera giomata rsulta quella rappresentata nel grafico
seguente.

TASSO DI PRESENZA
funzione: COMMERCIALE - cllsri

2

100% -— - =

80% \.rl.l\\f\/
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07 2 3458 T8 2101213415146 1718192021 2223 |

Grafico 38 - Domanda di sosta - Funzione oo..:..__.m...n_lm - Compenente clienti - Venerdi

Per quanto riguarda la componente ADDETT della funzione commerciale la
domanda di sosta & definita dalla seguente cuva. Gli addetti sl stima
lavoreranno organizzafi su due fumi lavorativi garantendo durante lintero
arco della giomata fidonea presenza allintemo della struttura pertanto
nonostante la rotazione la domanda di sosta imama pressoché costante
nellarco della giomata.

TASSO DI PRESENZA
funzione: COMMERCIALE - oddett
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Grafico 39 - Domanda di sosia - Funzione commerciale - Componente addetti — Venerdi
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7.2.1.2 FUNZIONE COMMERCIALE (possibile somministrazione)

Per quanto riguarda lo domaonda di sosta della funzione in oggefto si
considera che la componente CLIENTI & gid considerata nello domanda di
sosta per le altre funzioni insediote nell'area di studio, infatti tale funzione
risufta di sewizio alle funzioni principali [commerciale). Mentre per quanto
riguarda la componente ADDETT si considera la cuva di domanda di sosta
riporiata di seguifo.

TASSO DI PRESENZA
funziona COMMERCIALE [SOMMINISTRAZIONE] - oddetti

120% ——

100% —

—— S

Y%

07 I 3 4 35 & T 2 9 W0NMITIINAIEISIT IO 202) 22 22

Grafico 40 - Domanda di sosta — Funzione commerciale (somministrazione) - Componente
addetti - Venerdi

7.2.1.3 FUNZIONE TERZIARIO/RICETTIVO

Per quanto conceme la funzione terzianoficettivo, la domanda di sosta che
caratterizza le componentl clienti @ addettl dello strutiura ricettiva per In
venerdi & schematizzata dai seguenti diagrammi.

TASSO DI PRESENZA
funzione: RICETTIVA - clentl

-—————
-
\__“~

20%

0% -
01T 234 a 6 7 m a_n_._._N_u___-_m-b_._u_n_qndu._mnmu

m_d___oo 2 U_o_._.._n:nn di uon_n _“E.H_o_.l ricettiva - nu..:ﬂo:o:_o o_.!..-_ - Venerdi

TASSO DI PRESENZA
funzions: RICETTIVA - oddeifi
T20%
- i
o \ ﬁ
l /

0 ' 2 3 24 5 &6 78 9I10MNI21B3ATBIAITIEW202 2223

Grafico 42 - Domanda dl sosta - Funzione ricettiva - Componente addetii - Venerd]
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La curva relativa ai clientl Indlca come | primi clienti comincino ad uscire
nelle prime ore del matting, fino a raggiungere il valore minime dl domanda
di sosto Inforno alle 11:00. A partire dalle 14:00 si registrano | primi amivi e Ia
domanda di sosta comincia o crescere, sino a raggiungere in valore
miassing nelle ore notiume

Per guanto invece gtfiene gl addeftl, la domanda di sosta cresce tra le 6:00
g l2 10:00 del mattino guando e raggiunto il valore massimo. Tale vaiore &
manfenuto sino al prime pomeriggio, quando lo domonda, a partire dalle
15:00 comincia o decrescere,

i
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7.2.2 VERIFICA DELL'OFFERTA DI SOSTA RESIDUA

Considerando gli andamenti delle curve della domanda di sosta relative alle diverse funzioni previste dallintervento oggetio di analisl, la stima della domanda di
sosta giomaliera per il venerdi & riassurnibile nel grafico riportato di seguito.

Verifica della sosta - Venerdi

1200

-.g —

800
0 s cOmMmerckaie clienti
m = coOmmearcias odoeft
£ s == ficettivo clenti
.m = ficeftivo odaem
m = COMIM (SOMMministazione) adaetn

e OflorTQ
an —
200

C 1 2 3 4 & & 7 B L 10 1% 12 1 1a 185 18 17 18 1® 20 21 2z 23

Grafico 43 - Domanda di sosta complessiva glomallera prevista dal mix funzionale - Venerdi

Dal grafico si evince che lo domanda di sosta & principalmente condizionata durante le ore diume dai clienti della funzione commerciale.
Inoltre, ko domanda di sosta risulta durante tutto rarco della giomata inferlore alla disponibilita del posti auto. Nel'ora dil massima richiesta di posti auto, che si
verifica alle ore 18:00, Il numero di velcoll In sosta risulta pari a 693, pertanto la disponibliitd residua & pari a 198 stalii liberl (22% circa dellofferta di sostal.
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VERIFICA DIVMENSIONAMENTO DE| 2ARCHEGE

7.3 ANALISI DELLA SOSTA PER IL GIORNO SABATO

L'analisi della sosta per la giomata di sabato & stata effettuata secondo la
medesima metodologia effeftuata per il giomo di venerdi.

| capitoli seguenti riportanc le cuve del tasso di presenza del veicoli
allintemo delle aree di sosta nellarco della giomata per ciascuna funzione
per le due categorie considerate: clienti e addetti.

7.3.1.1 FUNZIONE COMMERCIALE

Sulla base di quanto gia riportato allintemo del capiiolo relative alla stima
della domanda della componente CLIENT della funzione commerciale del
giomo di venerdi, di seguito si riporfa la curva delia distribuzione del vistatori
nel giomo di sabato.

12.0% ey R

10,0%

8.0% ———

6,0%

4,0%

20% ——

0.0%
ol i
(=R

Grafico 44 - Distribuzione dei visitatori in ingresso - Giomo Sabato

La determinazione o partire dai visitator della struttura dei veicoll attesi nelle
aree di sosta & stata effettuata mediante I'utilizzo del seguenti parametr;

o Ufiizo dell'auto par al 90%;

+ Coefficiente di cccupazione veicolare pari a 2, 1visitator / quto;

e Riduzione per “cross visits — ovvero spostamenti pedonall concatenati
fra funzioni vicine® pari al 25%.

Per la stima della demanda di sosta & necessario definire il tempo medio dl
permanenza che per la natura della shuttura commercicle (vendita di
prodoftl non alimentar) @ dalfanalisi di insediamenti analoghi, si considera
par a 60 minuti.

Applicande | parameti sopra esposti la curva della domanda di sosta
determinata per lintera giomata risuta guella rappresentata nel grafico
seguente.

TASSO DI PRESENZA
funzione: COMMERCIALE - allentl

- Ty —
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Grafico 45 - Domanda di sosta - Funzione commerciale — Componente clienti - Sabato

Per quanto riguarda la componenta ADDETT della funzione commerciale la
domanda di sosta & definita dalla seguente cuva. Gli addettl sl stima
lavoreranno organizzati su due furni lavorativi garantendo durante lintero
arco della giomata lidonea presenza alfinfemo della siuttura  pertanto
nonostante la rotazione la domanda di sosta rimana pressoche costante
neflarco della giomata.
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comura d Vilanc Srogromma integrate o infervento 84 - Studio Viailistico VERIFICA DIMENSIONAMENTO DEI PARCHEGG
TASSO DI PRESENZA TASSO DI PRESENZA
funzione: COMMERCIALE - addetii funzione COMMERCIALE (SCMMINISTRAZIONE) - addett
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Grafico 46 — Domanda di sosta - Funzione commerciale - Componente addetti — Sabato

7.3.1.2 FUNZIONE COMMERCIALE (possibile somminisirazione)

Per quanto riguarda lo domanda di sosta della funzione in oggetto si
considera che la componente CLIENT & gia considerata nella domanda di
sosta per le citre funzionl insediate nelfarea di studio, infatli tale funzione
risulta di senvizio alle funzioni principali ([commerciale). Mentre per quanto
riguarda la componente ADDETT si considera la cuva di domanda di sosta
riportata di seguifo.
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Grafico 47 — Domanda di sosta - Eﬂ.o...n . Commerciale (somministrazione] - Componente
addetti - Sabato

7.3.1.3 FUNZIONE RICETTIVA

La strutiura ricettiva considerata & riferifa, in conseguenza della posizione
defilata nspetto al centro del comparto oggetto di studio, alla fipologia di
clienti per lavoro/affar. Per tale motivo, & lecito aftendersi un coefficiente di
rempimento del numero di camere plu ridotto rispetto a quello considerato
per il venerdi e, dungue, una domanda di sosta inferiore.

Tuttavia, cautelativamente, si assume che Il numero di clientl e di addett,
cosi come le caratteristiche della domanda di sosta, siano le medesime gia
considerate per la giomata del venerdi.

La domanda di sosta che caratterizza le componenti clienti e addetti delio &
schematizzata dai seguenti diagrammi.
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TASSO DI PRESENZA Per quanto invece attiene gl addettl, la domanda di sosta cresce fra le 6:00

luralene: RICETTIVA - clienti e le 10:00 del mattino quando & raggiunto il valore massimo. Tale valore &

120% — = mantenuto sino al primo pomeriggio. quando la domanda, a partire dalle
15:00 comincla a decrescere,
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Grafico 48 - oo.....o:nn di sosta - m_.__ﬂo_..o ricettiva - Componente clienti - Venerdi

TASSO DI PRESENZA
furzionse: RICETTIVA - addett
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Grafico 49 - Domanda di sosta - Funzione ricettiva - Componente addett - Venerdi

Lo cuva relativa ai clienti indica come i primi clienti comincine ad uscire
nelle prime ore del mattino, fino a raggiungere I valore minimo di domanda
di sosta infomo alle 11:00. A partire dalle 14:00 si registrano i primi arrivi e Ia
domanda di sosta comincia a crescere, sinc a roggiungere in valore
massino nelle ore noffurne.
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Comuna d Milane Zrogrammia Integrore d infenvento B4 — Studic Viaollistico VERIFICA DIMENSIONAMENTO DE PARCHEGG

7.3.2 VERIFICA DELL'OFFERTA DI SOSTA RESIDUA

Considerande gli andarmenti delle curve della domanda di sosta relative alle diverse funzioni previste dallintervento oggetto di analisi, la stima della domanda di
sosta giomaliera per il sabato & riassumibile nel grafico riportato di segulto.

Verifioa della sosta - Sabato
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Gralico 50 - Domanda di sosta complessiva giomaliera prevista dal mix funzionale — Sabato

Dal grafico si evince come la domanda di sosta sia principalmente influenzata durante le ore diume dalla funzione commerciale, per la quale | valor di maggior

riievo sono raggiuntl durante | pormeriggic.
L'analisi evidenzia inoltre come la domanda di sosta resti nelfarco deliintera giomata inferiore alfofferta del comparto oggetto di studio. In parficolare, neffora di
massima richiesta di posti auto, che si verifica alle 16:00, il numero di stalli occupati & stimato In 769, a fionte di un'offerta di 891 posti disponibili, con una niseva

di sosta disponiblle che si aftesta attormo al 14%.

Da notare che, cautelativamente, per la funzione ricettiva & stata assunta la medesima domanda di sosta considerata nel giomo di venerdi. Tale assunzione &
da considerarsi cautelativa poiché, In conseguenza della posizione defilata rispetio al centro di Milano del comparto oggefto di studio, la tipologia di clienti sara
in prevalenza per lavoro/affari. Per tale motivo, € lecito aftendersi un coefficiente di iempimento del numero di camere ridotto rispetto a quello considerato per il
venerdi e, dungue. una domanda di sosta inferiore. -
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7.4 ANALISI DELLA SOSTENIBILITA'

I massimo fabbisogno di sosta © dato dallo massima domanda di soste
conemporaneamente richiesta dal visitatori/clienti 2 dogli addetti nellarco
dello giomata.

Sulla base delle analisi @ del parameti espost nei copitoll precedenti Io
seguenie tabella nassume | valor della massima domanda di sosta per le
due giomate analizzote.,

Disponibilita residua
ESlomo Qra Domanda | Offeria posti auto %
Venerd) 18,00 493 801 198 22%
Sabato 16,00 769 122 14%

Tabella 30 — Verfica della disponibilita residua di sosta

L'analisi ha evidenziato che lo domanda di sosta & principalmente costituita
dai clenti della funzione commerciale che deteminano comungue una
richiesta di stalll di gran lunga Inferiore rispetto allofferta

Per guanto rguorda la giomata del venerdi la situazione di maggior
occupazione sl verifica nell'om serale (18:00) quando la domaonda di sosta &
stimata in 493 veicall a fronte di 897 stalll disponibill, valon che determinano
una disponibilita residua pari al 22% circa.

Per guanto invece conceme la giomaia del sabato la massima domanda di
sosta allinferno del comparto si verifica nellora pomeridiana (14:00] guando
‘o domanda di sosta & sfimata In 769 veicol che determinanc unc
disponibilita residuo pari al 14%.

Dc notare che. proprio nella giomata del sabato, cautelativamente, si &
assunta lo domaonda della funzione ricettiva simile a quella del venerdi,
anche se. anche In vitu dello localizzazione periferica del comparto
oggefto di studic nspeftco al cenitro cittading, Tutenza dellhotel pud
clossificarsi dl fioo lovoro/affan e, dunque, presente In modo
quantitativamente infenore nel giomi del weekend rispetto ai giorni lavorativi

n entrambe e giomate analizzate, che possono considerarsi quelle pil
crifiche per quanto nguarda lafflusso del clientl della funzione commerciale

B ~milizse o [t] =4l an =i - - ) S o

nisutafa quella prevalente, s registra una disponibilita di sosta residua
positiva. Va precisato che per quanto riguarda la funzione commerciale si &
considerate un afflusse giomaliero dei clienti che tiene conto del mese
dell'anno pil critico e del periodo prenatalizio e del saldi stagional,

In sintesi, si pud dunque affermare che I'offerfa di sosta in progetto risulta
in grado di soddisfare la domanda generata mantenendo una adeguata
riserva di posti auto.

Dall'anaiisi dei dafi espressi si attesta, complessivamente, il corretio
dimensionamento dei parcheggi previsti.

.



8 CONCLUSIONI

| presente studio ha lo scopo di valutare le possitlil ricadute viabilistiche
conseguenti allattivazione di un comparo polifunzionale nel quadrante est
del comune di Milano, ol confine con I Comune di Segrate, in lregio a via
Roffosle Rubaitino

Il poricolare, 1 mosterplan di progstto prevede la redlizzozione di un
intervento che includa atftivita commerciall e terziano/ricettive per un totale di
23.247 maq di SLP cosi ripartite:

» funzionl commerciali per una SLP pari a 17,000 mq, di cui 15.000
mg di vendito = 2.000 mg con possiblle destinazione o
somministraziona, La Superficie di Vendiio complessiva risulta pari o
10.000 mg. do destinarsi al settore merceologico non alimentare;

« funzioni teriano/rcettive, con la realizzazione di una shuttura con SLF
pari a 6.247 ma.

Limmagine a seguire riporta il planivolumetrico oggetto di studic.

Figura 1 - Planivolumetrico infervento

Al fine di determinare gli impatti generati sulla viabiiita dallotfivazione del
comparo polfunzionale, & stato necessaro procedere allanalisi del
seguenti scenar temporali:

*» Scenario Aftuale, mediante 1 guale sono fprodofte e atuali
cargitaristiche della viabiita del comparo, con  parficolare
fferimento all'offerta e alla domanda di trasporto;

» Scenario di Riferimento, finalizzato alla definizione dellassefto viario
del comparo dlforizzonte femporale nel guale sl coloco
I'otfivazione dellinsediomento [Breve Periodo), olfre alla  stima
levoluzione della domanda di traffico aftesa. A tal proposito, & stata
condotta una dettogliata analisi dei documenti di pianificazione del
comuni di Milano e Segrate, ponendo porticolare aftenzione ai
progeti di frasformozione wbana  ed  infrastutturale @ cul
realizzazione & prevista entro l'orzzonte temporale di riferimento;

+ Scenario di Intervento, findlizzato allo stima della domanda di
frasporo  indoffa  dallintfervento  oggetio dl studio ed alia
guantificazione degli impatti che si determinano sulla viabilita del
comparto.

Lo stima del flussi di traffico sullo rete & stata effettuata avvalendos! di una
procedura madelisfica che ha considerato | seguenil strumenti modellistici:

» un modelle di macrosimulazione del freffico In grade di analizzare
lnterazione tra 1l sistema della domanda ed il sistema dellofferta di
trasporto-che ha caratterizzato il bacine teritoriale in cul si colloca
lintervento oggetto di analisi:

+« un modello di microsimulazione veicolare, che ha reso possioile una
valutazione gualitativa dellefficacia dei principali nodl intemi alla
rete viaria del comparte di via Rubatiino.

Nel deftaglio, le anallsi sono state nvolte alla giomata del venerdi
considerando sia la fascia di punta del mattino, sia a guella della sera. |l
grado di approfondimento consentito dal modello di microsimulazione e
considerato per la punta della sera, in conseguenza del fatto che le funzioni
previste dal progetto discusso nel presente documento, generano | maggiorn
impatti proprio nella foscia serale.

La maodellizzazione dello Scenario Attuale & siata effeffuata considerando la
matiice OD AMAT dello Stato di Fafto del compario, opporunamente
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oggiomata e calibrata utilizzando | risultati di una campagna di Tilievi di
traffico appositamente realizzata per la predisposizione del presente studio,

Sulla base dello Scenario Attuale cosi determinato e delle analisi del quadro
infrastrufturale previsto nel quadrante est delfarea milanese, sl @ pervenuti
alia definizione dello Scenario di Riferimento, mediante il quale sono state
stimate le condizioni della viabilitd dellarea di studio alforizzonte temporale
post-EXPO.

In sintesl, dalfonalisi dello Scenario di Riferimento emerge come i
potenziomento della viabiltd primara nelfarea di studio (costituito dal
sistema nuovo fracciate SP 103 - completamento rigualifica svincoli
Lambrate/Segrate della A51) riesca a drenare una quota del taffico di
affraversamento da e verso Milano, producends una riduzione del troffico
sulla viabiiita locale.

Il raffronto tra | dati di traffico simulati In via Rubattino nello Scenario Attuale e
nello Scenario di Riferimento & riportato nelle tabelle seguenti.

ATTUALE 1672 1317 2.989
RIFERIMENTO 1.858 856 2.714

Tabelia 31 — Flussl lungo via Rubattino - Raffronto fra Scenario dl Riferimento e Scenario
Aftuale = Ona di punta del mattine

z | Milano . Milano 1 !
ATTUALE 975 1252 2227
RIFERIMENTO 458 1017 1.485

Tabella 32 — Flussl lungo via Rubattine - Raffronto fra Scenaric di Riferimento e Scenario
Aftuale — Ora di punta della sera

Successivamente si @ proceduto alla stima gli spostamenti aggiuntivi
generati/atiratli dallinsediomento oggetto di studio, che hanno pemesso,

sulla base di quonto determinato nello Scenario di Riferimento, di
modelizzare lo Scenario di Intervento.

Gll spostarmenti aggiuntivi generati/attratt stimati per lo Scenario di Intervento
sono riportati nelia fabella o seguire.

Scenario di intervento
Destinati Attratil Totall

o

Tabefla 33 - Flussi aggiuntivi generali/atiratti nelio scenario di intervento

| risutati del macromodelio, riassunti mediante i flussogrammi dl segulto
fiportati, evidenziano come la domanda di troffico attesa sulla viabilita del
comparto, con riferimento a via Rubattino, appare al di sotto della capacita
offerta, prefigurando una condizione di piena gestione dei flussi attesi da
parte della rete.

In particolare, la distribuzione del fraffico Indotto sulla rete & schematizzata
dal flussogrammi a seguire.
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In particolare, | fiussi stimati lunge via Rubattine sono fiportati nelle successive
tabelle.

INTERVENTO 1.888 895 2.787
Tabella 34 - Flussl lungo via Rubattino - Scenario di infervento — Ora di punta def mattino

Tabella 35 — Fluss! lungo via Rubattino — Scenario di Intervento — Oma di punta della sera

Un magglor dettaglio di anallsl, utle per la fascia di punta della sera che si
carotterizza per | maggior impatto dellintervento oggetto di studio, é offerto
dalla microsimulazione dei prncipali nodi di accesso al comparfo,
individuati dalle intersezioni di via Rubattino con le rampe della A51 ad ovest
e con via Milano [Segrate) ad est.

In particolare, sono stati deteminati gli indicatori di Livello di Servizio (LOS)
relativi allo Scenario Attuale (Infrodotto per la calibrazione del parametri che
alimentano il modelio di microsimulazione) e allo Scenario di Intervento.

In conseguenza della riduzione del fraffico attesa nelfarea di sfudio
conseguente al potenziomento della viabllitd principale del comparto, |
Livello di Senvizio per la rotatoria che govemna lintersezione Rubattino/svincolo
A51 vede un miglioramento, come sintetizzato nella tabelle a seguire.

STATO DI FATTO TSCENARIO Di INTERVENTO |

_ acoroccie B._ﬂH_do .05 pozicie ﬁ.ﬂo L0S parzice
mman_.r.snybnsoqcﬂ 32 sec ) 153ec .
'z [Rot_1B: Uscia Tangenzicis Est 1 s8C - 15 38C c
0 [rot_1: vio Rubartino es! 18 sec c 16 sec c
T meadio pesota 10 s c 15 sac [ ~

Tabella 35 - Confronto Livelll di servizio (LOS) - Rotatoria 1

m._., .mbﬁ.._v TRM Engineernng 2aginc 127 d 142
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Focadlizando l'attenzione sulla rotatorio ad est dellinsediamento, che regola
lntersezione al confine comunale di Segrate fra via Rubattine e via Milano
[Segrate), complessivamente si registra un lieve incremento del perditempo
per le vie Milano (Segrate) e Rubattino. Tuftavia, il Livello di Servizio dei rami
che accedono alla rofatoria, cosi come quello complessivo allintersezione,
si mantiene costante su livelll massimi.

‘ STATO DI FATTO SCENARIO DI INTERVENTO |
» approceio umﬂhuﬂo LoS porzicie nﬂﬂhﬂﬁo Los paricle
m_.,.aﬁmp.sazﬁnsm_.m 3sec A 3sec A
% |Rot_28: via Rubatino 1 sec a 2sec A
9 [Rot 2¢: via Maano 4 sec A 6 sec A

meadia petoio 3 sec A Jrec A

Tabella 37 - Confronto Livelll di servizio (LOS) - Rotatoria 2

Pertanto, le analisi condotte permetiono di affermare che la rete viaria
dell'area di studio & in grado di far fronte in maniera efficace ai flussi di
traffico attesi, con particolare riferimento ai principali nodi che regolano
Faccesso al compario oggetto di studio, che permetiono di smalfire i
flussi di traffico attesi per lo Scenario di Intervento proposto,

Oltre allo verifica della sostenibilitd dal punto di vista viario, si & proceduto
alla verifica del cometto dimensionamento degll spazi di sosta previsti
dalfinfervento oggetto di studio. In particolare, la verifica & stata effettuata
considerando le due giomnate del venerdi e del sabato pear le quall, in virtd
della presenza di funzioni commerciali, pud attendersi la domanda di sosta
piu elevata. Inoltre, va precisaio che lo verfica & stata effeftuata
considerando gli scenar pil critici per quanto riguorda la funzione
commerciale, overo, considerando un afflusso giomaliero dei clienti che
fiene conto del mese dell'anno piu critico e del periodo prenatalizio e dei
saldi stagionall,

L'offerta di sosta pubblica oggetto di verifica & complessivomente pari a 891
posfi auto, disponibill ai clienti e agli addetti della totalta delle funzioni
considerate,

La tabella softo riportata pemette di raffrontare | valor della domanda di
sosta massima attesa con l'offerta di stalll disponibile nelle due giomate.

Disponitlita residua
Giomo Ora Domanda | Offerta posti auto %
Venerdi 18,00 693 891 198 22%
Sabato 16,00 769 122 14%

Tabella 38 - Verifica della disponibilita residua di sosta

L'analis ha evidenziato che la domanda di sosta & principalmente costituita
dai clienti della funzione commerciale. In particolare, per le due giomate
sono stati stimati | seguenti effetti;

* per lo giomata del venerdl ko domanda di maggior fllevo si
determina a partire dalle 18:00, con una richiesta par a 693 posti
auto, che deterina valor di disponibilitd residua parl al 22% circa
deali stalli;

* per lo glomata del sabato, la domanda di maggior rilievo
caratterizza la fascia pomeridiona (16:00), per la quale si stima una
fichiesta pari a 769 stalli, con una disponibilitd residua di sosta pari al
14%.

In sinfesi, sl pud dunque affermare che lofferta di sosta in progetto risulta
sempre maggiore della domanda. mantenendo una adeguata riserva di
postl auto,

Dall'analisi dei dati espressi si attesta, complessivamente, II cometto
dimensionamento del parcheggl previstl. La verifica dell'occupazione del
parcheggio & quindl soddisfatia.
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10.7 INDICE DELLE FIGURE

Fiouma 1— REGOUAMENTATIONE DILLS CIRCOUSEIONE = INTERSEZIDNL E SENS! DI MARROR
FIGURA 2— ASS| STRALAL! AMALIZTATL : :
FIGURA 3 — INTERSEDIONT ANALIZTATE «omiienniniaprsyorasmssensare
Freusa 4 — RoTatoRis L—Via RUBATTING / Svivconn TAkG. mﬂ
FiguRe 5~ RoTatoRa 2 —Yia Ruaatmmen | Wia MiLao
Fisuae 5= Rotaroais 3 - Via MarcweLLE / Via LAMBRETTA
FIGURR 7 = INTERSEDONE 4 = Via AusaTmvo | Via PriTem
Fiauma 8= Bus tnea 33 Prvem = Losero (rowes: ATM] ...
Fiiina 9 —Bis Lingh 54 Lamers 1 FS M2 = Duoso [zonme ATM) ...
Figiuna, 10— Bus.unia 75 Privemn — Couin Gospa (Eonme ATM) ...
Fiauna 11 — Bus unes 378 S2anam — Ansswatt FS M2 (rowre: ATM).....
Finiuna, 17 — Ermaiate Linga 324 Via BEOgaring — DIREDTNL BORO,.
FigLina 13— Frsaare TPL i
FiGURS 18 — LOCALIZTATIONE ITERSEZIDNI RUIEVATE— z:‘.;:__# u_az S TR SG d aaYak
Figuna 15 = Eservacoy “Leceesr™ £ "PEsanm” A A R e R A e
Fiauna 16 = Esspa=mo STHEDA 0 SILEVD ... M.
Figura IT—ROTATDSE L — MANOVRE A1l FVATE i
Fiuna 18 = SEDoNE 1805 = MANDVRE RILEVATE
Fiztima 19 — Borarosa 2 — MANOVRE SILEVATE .o s ens

Fitguifa 20 — ACCLSSIALLAREA DI STUDNG |, SO I USRI T :
Fiaisia 21— BomaToms § — FUUSananamiga % yie ...Cma.:_ t.._._.z: PELAETVO ALLTCRA TF BURNTA DEL PATTMI0 ., ovesais e resmsasms fosmimsasns
FIGLITA 27 = SEZIONF 1868 — ELUSSOGIANMS N WERE | EUNALENTY RELATIVO ALLO9R D BUNTA DI MATTING. ..
FisURa 23 = RO7TATORA 2 — FLLSSOGRANMMA 14 GFICOHI EQUIVALENTI NELATIVG ALLORA (¥ FUNTA DLL MATTSNG |,
FIGLRA 28 = ROTATORA 1 — FLUSSOSRAMME (N VEICOU EQUNA|FNTE RELATIVG 117008 D2 PUNTA DELLA SERA o reen
FIGURA 25 = SEZIONE 1 RIS —~ FLUSSOGRAMME IN VEICCU EQUIVALENTT RELATIVO AL DR D PLINTA DELLA SERA

FIGURA 48 = PERCORS| MEZZI COMMERQAL — USCITA — DETTASA I,

FiGunA 49 < Perross) Mezn COMMERDAL — IneREsz0/USCIT INGFESSD EUSCITA SU TanG EsT/ ASL

Fissuma 50 = PLANVOLUAMETSICD TERVENTD.....

Fiauna 51— Bacin GRAVITATIONALE — Cunve (soonomt 10, 20 £ 30 st "
FiGLRA 52 — GRAFD SCENARIO D) INTERVENTO— ELEMINT) (8 PROGETTE (1N OSSO 1rvesemse
FicURA 53 = SCENARIC DI INTERVENTD, DRk Iy PUNTA DEL MATTIND — FILSSOGRAMMAARS L
Ficguiics 54 — DIEFERENZE TRA GLI SCENARID D1 INTERVENTD E RIFERIVENTD - DRA Tf FUNTA DEL MATTING
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FIina 55— SCEMARD [ INTERVINTO = FLUSsosRAMSA F/C, 08A 0 PUNTA BEL MSTTING

FiGuURA 56— SCEMAID D INTIRVINTE, ORA D4 PUNTA DDA SEEA— FLUSSOGRAMME SITA DL STUDIT. ..

FIGURA 57 — DF FERENZE TR GBI SCENARIC DY INTERVENTOE RIFCRIMENTDO = DRA D FUNTA DILLA STRA. ...

FiGURA 58 = SCEMARID DI INTFRVENTO — FLUSSDARARAA FC, OR& D1 PUNTA DL MATIING ...
FieURA 59— INTERSEDION! ANALITZATE MICROSIMULATIONE

Freura B0 = MODILLO D MICROSIMULAZIONE—SCENARID ATTUALE - RETE STRADALE

Freura 61 = Nomencuamoma noTaToRla 1.

Fratssa 62 - Scenaso SOF = ROTATORIA 1~ ACCOOAMENTD MASSMA —FLaRD 1A

Frauina §3 - SCENARK SOF = ROTATORIA 1= ArmooasenTo massmo — Ramo 18

Frgums 62 Scenama SDF— Rotaronia 1 Ruparnino/Svincou AS1 = AccooamenTto

o— Rawo 1C

Fisuma 6% « SCENARKT SDF —ROTATONA 1 — ISTANTANLA DOSG 10 KANLTI D SIMULEDTN ...

FucuRA 66 - SCENARID SDF — ROTATORIA 1 = ISTANTANEA BOSG 20 MINUT) D SIMULAZGNL ...,

FasURa 67 - SCENARID SDF — ROTATORIA, 1 —ISTANTANER DOS0 30 MINUTI D8 SIMULATENE .y rmymse

Fraura 68 - ScENARIO SDF = ROTATORIA 1 — ISTANTANEA DORO S0 WAINUTI De SIMULATIONT

Faziima 89 - Scenwmio SDF = ROTATORIA 1= ISTAMTANES DOS0 SO MINUT] Tn SIMULEZNONS ...

Faguaa 70 - Scenasio SOF = RoOTATORIA 1= 1STaNTANES DO=0 B MINUTI D6 SIMULATONE L
Fszima 71 = NOMSENCUATIIRA ROTATORM 2

Fuuma 72 - Scinazio SDF — EotaTomia 2 — AT000AMENTS MASHMD = Aamo 24

Fugama 73 - SCENARIO SDF— ROTATOMA 2 — ACTxidiastinTe mASSno —Rivea 28
Ficiums 74 - SCEnasio SDF — ROTATORA 2 — ACCODAMENTO MASSINO — Ramo 20

Frzma 75 - SCENARID SDF — ROTATOAIA 2 — ISTANTANES DOPO 10 pASUT] DI SIMATLATYONT

Frsusa 76 - ScENARID SDF — ROTATORIA 2 — ISTANTANEA 00RO 20 MINUTI D1 SINLULITIONE

Fsgima T7 - Scenania SOF = ROTATORA 2 = ISTANTANEA DOPO 30 HANUT DI SIMULAZIONE

Fuzymn 78 ScENAgi0 SDF — ROTATORIA 2 = ISTANTANEA DOPO 40 MERUTI IR SIMULAZIONE

Fagromn 79 - Seepamio SDF— ROTATORIA 2 — ISTARTANLA pOsa 50 ranuh Do simsuLazont,,.

FGURA 26 = HOTATORA 2 — FLUSSOERaMMA I VEICOL EQUIVALENTY RELATIWO ALL'ORA Dt PUNTA DFLLA SERA . 337 Ficma B0 - Scanamio SDF — ROTATORIA 2 — 1STANTANEA DO G0 WamATT) B SIMUASIONT, ...
FiGumra 27 = GRAFG DELLA AETE STRADALS 34 Ficzma B1—MODE LD D MICROSIMULATIONE — PR « FETE STRADALE e b i
FiGURA 28— PROCISSD Of CAUBSAZIONL MESST & FUNTI AL NERND 0 CUBE S ...oo0ovs, it as Fisyma B2 — NOMENCUTURA ROTATORMA 1
FiiLia 29— RETATERIA 15 RAFFRANTE THA FLUSS! RILEVATE (1N ROSS0) L PLUSS SIRAULATY{IN BLUY) =S54 D FUNTA DELUS MATTINA ....oocvavens 37 Fxzumn 83 - Scnianio of INTERVENTO = ROTATORA 1~ ACCODAMENTD MASSIMD — RAMD 1A
Fiailins, 30— ROTATomA T3 TATFRONTE TR SLUST RILEVAT (IN ROSs0) SUSIMULATI{IN BLU ) = % Bf PUNTA DEL MATTING ..., R 7 Ficzuma B4 - SConamia of INTLRVENTO = ROTATORMA 1= giiﬂ!ﬁ_rﬂlmréum ...............................................................
Figuia 31 — SCEARIC ATTUALE CIRA DI PUKTA GFL MATTIMG — FLUKSOGIAMMA SREA 0 STUMG .38 Fisusha BS = SCENARIO O INTERVENTD — ROTATORA 1— ACCONAMINTD MASSIMG — BAMO 1L oco..
FisuRA 32 —SCENARID ATTUALE — FLUSSOGRAMMA FfC, CRA D1 PUNTA DL MATTING o - s 38 Fiuma B « SCENARID OF INTERVENTO — ROTATORS 1 — ISTANTAAER 00P0 T0 SAINUTI T SSAULATUINE (oo veneemtampmsmrssarans e
Fisiira 33— ATAToRIA 1; RAFFRONTE TRA FLUSSI RILEVAT: (1N ROSSCH E FLUISST SIMULATI M :E_lnxs TN PUNTA DFLEA SEMA 1 e cymecscsracs 39 Fiuma B7 - SCINARKD DY INTEMENTO — ROTATCRLA 1— [STANTANEA ROPC 20 MINUTI 1 SAMULAZIONT
FiGURA 34 = AomaTosIa 21 RAFFAONTD TRA FLUSS! RILEVATY (1N AOSSO) E FLUSSI SIMULATI i BLLJ | —OR& D PUNTA DELLA SERA .o e FiGuna BE - SCENARIO Df INTERVENTO — ADTATORE 1 — ISTANTANEA DOPO 30 MINUTI O SMULATIONE ........
Frsuina 35— SCEMARIC ATTUALL DRA Of FUNTS DELLE SERS — FLUSSOERAMATA ARES Tr STUDID 40 FisuRa BS - SCENARID 0V INTERVENTO — ROTATORM 1~ ISTANTANES DOPO A0 MINLIT DI SMULATIONE ..........
Froua 36 — SCEMARID ATTLIALE ~ FLUSSOGRAMMA F/T. DR2 DI PUNT2 DELLA SERA 40 Eisiras 80 - SCEMARIO D INTERVENTO = BOTATORIA 1= ISTANTANEA DOPC 50 MINUTI 01 SMULAZITNE ...
Eecing, 37 = GRANG ScUnARO (1 RWENAAENTO — ELEMENTI 61 PRDGLTTD (8 RO350) et A2 .n%mw-mﬂz....ia. INTERVENTE = BoTatosia 1= ISTANTANLA DOPT GO MINUTI O SMULAZIGNE ...
Eniting 30— SCENARIO [ FIFERIMENTO ORA D SUNTA DR, MATTING — FLUSSOTRAMMA AEA (1 $TUDI e S S S 43 Fiatiia 52 —NUMESCLATURA ROTATORA
Eicuiia 30 — SEENARIO DI FLFERIPASNTO — ELUSSOSRAMBAA F/C, ORA O PLNTA DEL MASTTING. a4 FIGURA B3 - SCENANIO 04 INTERVENTO — ROTATORIA 2 — ACCODAMENTD MASSIMG — FLAND 24
Fazums A0 = SCEMARIC DI RIFERIMENTD ORA D FUNTA DELLA 5ERk — FLUSSOGRAMMA AREA DI STUDI oioeonne. a5 FIGUR 94 - SCENSRIO T8 INTERVENTD — HOTATORIA 2 — ACEODAMENTD MASSIMG = RAMD 28 oot cersroraessiysrmemarg ooy
Frsura 41 — SCEMARID D FUEERIAZNTO — FLUZSOSHAMMS F/T, GNA ) PLNTA DELLA SERA 25 FIGUAL 5 - SCEMARIO Dt ISTERVENTO — ROTATORA 2 — ACCODAMENTD MASEINMD — Rano 2C
ErGuRa 37 — PCANINETTIA Of PROSETTD &7 Zi5URA DB - SCIMARID Dt INTERVENTD — ROTATOMA 2 — FSTANTANTA DOPO 10 MINUT) DI SSMULAZIONE
Fecums 43 = PLAMIMETRIA D1 PROGETTD — NCCESS a8 Fisuna BT - SCEMARIC Df INTERVENTD — ROTATOR2A I — [STANTANEA DOPD 20 MINUTI O SMULAZICNE
Focusa A4 — PERcoss VEICOLAS] — PWERESS0 F USCITA S TanG EsT/ AS1 2 FisuRs OB - SCENARID O INTERVENTD — ROTATORIA 2 — [STANTANEA DOPO 30 MINUTI 01 SMULATIONE
Fostina &5 — IDENTIRCATIONE ARSE D¢ SO5TA wovinvie as Fizuns OO - SCENARID DF INTERVENTD — AoTAToRiA 2 — ISTANTANEA DOPD A0 MINUT Of SMULATIONE
Fisusa 46 ~ [DENTIRCATONE ARSE CARICD E SCARICO MERC] 4 a9 Fizums 100 - SCENARID T [NTERVENTD — RoTaroae 2 — | sTANTasEs DORG 50 MINUT! 01 SIMULATIONE
Fiouma a7 = FERDOSS] MEZH COMMERDIAL = BSSRESS0 = DETTAGLID . (e oiios s ittt i oo bt ibsmssemsts s st sat s seasmets s s S0 Fizuns 101 ~ SCENAZIO 01 INTERVENTO = ROTATORIS 2= [STANTANEA DOPO £0 MINUTI DI SIMULAZIONE e

Eigumn 102 - SCENARIO D ITERVEN TG — IRGRESSEUSCITA COMPANTO — ISTANTANEA 0020 10 MnNGT) (8 SIMULADIONL ..
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Frauma 103 - SCenamsD DI INTESVENTC — INGRESSO, LISOTA COMPARTE — ISTANTANCA DAPD 20 Rasyust te SIMULATONS |
Fizura 104 - SCenA=0 O INTESVENTD — INGRESSD/USCma COMPARTO — ISTANTAMEA DAPO 3O MSUTL [ GRS
Frauma 105 - Scemame ol INTERvENT o — INGATSST/ LISSA COMPARTD = ISTANTANEA DOPD 40 MENUTI D SIMULATIONS (-
Figuan LG - SCENARIO OF INTERVENTD = INGRESSO/ LISCT & COMPARTD = ISTANTANEA DOPD SO MINUTY D! SIMULATIONS oo - 110
Ercaima 107 - SCENARAS I INTERUEN T - INGHESs0/fLlscra Compagio—STanmanea oomo S0 psGm O SMUADORE ... 111
FIGURA 108 ~ IDEMTIFRCAZIONE ARTE 19 BOETA L. jineioessecomeom i ossams sremssererem st smed s s oot db sy ot on s
Frzima 1019 — DwFERENTETRA GLI SCENARID D _a._ﬂ_.___w«:? RITTREMATITES - ORA OF SUNTA IEL MATTING .,

Frauma 110 — De#FERENZETRA GL SCENARIO Of INTERVENTO & RIFERAENTD - QUL DI MANTA IFLLA SFRA

10.2 INDICE DELLE FOTO

Foro 1— 31— Vs BUBATTING £57 — DIREZICNE £ST. PRE SRR .
Foro 2= 51 = Via BUBATTING E5T — DIREDIONS OVEST. T
Fartg 3= 52 = Vi RUMATIIND OVEST = DIRERIOME OVEST ... 3

Fol04 =52~ Vin RUDATIING Gvest — DiRttiohL Lst .. 5
FOTO5— 53—\ PATEn ~ Dimtsiobit SUs ... viiaeas 10
FOTor 65— 50— COUTGAMENTO RUBATTING- 3:5!:_ = n___.mw_.?: U0, = . 10
Fomo 7—55— Vs Muano e 10
FoTD B~ ROTATORM 1 — RAMO OVEST, DIREZIONE £57 ... v il
Foro 8= RoTa10mA T = RAMD EXY, GMETONE ET.... 12
Foro10 ~ Roratomm. 1 ~ AAMO £57, DIREDIONE OVEST ... 12
Fomo 11 —Rovaroia ] —Raso s EZXIML MO ... 12
Forg 13 — ROTATORIA 2 — FLAND EST, CHRETIONE OVERT v carence i 32
Foro 13 = Acrarosin 3= RAMD NGAD, DIRENONE Ul - i « 13
Foto 14 ~ InrersEzIone 4 = RAMD E5T, DBEDICNE £5T... 14
Fomo 15— IWrinstziont 4 = RAND MOSD, DFREZIONE SUD..... 4
FOTD 16— INTERSIZIONT 2 — Ranan w00, DM{A0NE 3380, ., i 14
FOr0 17 — ESsMmc O INSTALLAHONE PER 11 RIIEVE CON TELECAMERE, .

10.3 INDICE DELLE TABELLE

Taneua 1 —RoTaroma I~ DATI 0 TRAFMIOO DISAGERFGATI — MATTINA ...
Tamep(a ) = ROTATORSS 1= DATI Ol TRAFFICO DISAGEREGAT —SERA_ ..o .
Tasgiin 3 = Senont 1005 = DAN B tRAFECD DISAGGHEGETI = METTINA.. ...
Tamgiba 4 —Seaant 1oms = Dan O THAtkIcH SISAGEAEGAT = SeAa
TasfilA 5~ RoTarones 7 = DAT) 0 TRAFIO0 DISSGERIGAT = MATTINA.....
TapslA E—ROTATORS 2 — [NAT) 3 TRAFNICO DISLGORECAT — SEIA,
TASELA 7 — IDENTFICATIONE Ot 1 PUNTA DEL MATTING ,.........
Tageih E—RoTatosia 1 — MATSCE ORA DI PUNTA MATTINA ...
Tapsiis © —SETIONE 1815 — MATRICE ORA D PUNTA MATTINA
Tapgin 10— RoTaroria 2~ MATFAZE DRA 01 PUNTA MATTINA
Tastiea 11— RoOTATORA 1— MATRSCL DRA O PUNFA SERB 0
TaARTUA 1T —SETIONE 1 RiE— MATROCE N O PUSTA QELLA SERs
TASFILA 33— ROTATOMA 7 —MATRCE DR 1 PLNTA BELLA SURA
Tagriea 14— CLASSINCATIONE MUNTIONSLE DTLLA RETE STHADLE.. s
Tazmis 15— FLussiLowso va RUBammNG — AAFFRONTD TR mrmz_...n © O IFERIVEENTD £ a...mz...___c p._..:.,...: Ou\. 1% FUNTA DLL A9a T (s 44
Tastin 16 = FLUSSILUNGD \W& RUBATTIND = RAFFRONTO TRA SCENARO DI RIFFRIMENTO £ SCENAND ATTUALE — ORA DI SUNTA DELLA SERA ,, 46

Taztun 17— SCINARID D INTESVENTC, SRPILOGO DEL TRAFEICD INDCOTTO NELL'DRA DI PUNTA DEL MATTING = .52
Tapriin 18 = VoL GEWERATI ( ATTRATT OGN M 0 SV ALMENTARE |FONTE: DGR N, 10/1193) 57
Trstien 18— Vieton GENERATI / ATTRATH Ocw MT Tv 5 NON ALIMENTARE (Fo%E: DeR ¥ 1071193}, 52

IagELLA 20— SCERARID DI INTERVENTD, RIETII DGO DEI TRAFFICO INDOTTY NETLORA D1 SUNTA DFLLA STRA = VESERET .o 53
Taeiia 21 = AAFFRONTD THRA | FLUSS| MODELLIZZAT) LUNGD V1A RUBATTING MELLD SCENARIO D¢ INTESVENTO £ N61UO Seriame i Rifemmeeto =
CIA (1 #UMTA OLLMATTING ;i i w58

TABGLLA 22 ~ ARFTRONTO TRA 1| FLUISS MODLALIZZAT) Ezmo...__.- RUBATTNG NELLD SCENRHID D INTEEVENTO E NFLLO SCENARIO DI n_%n_s.za

CIMA DI POUMTA DIFLLA SHTLS i o i e wae b e b L b L Bl e S e s etz 60
TABELLA 23 - Los INTERSEZIONI NON SEMAFCRTZATE £ ROTATOME - FONTE MM sl N s e B
Taskus 24 - Scovapio SOF — AoTaroma 1— Lvew oisemvimo {LOS) . EESTMREESE) i
Tabouwh 15 - Scomapio SOF = Rorarora 2 = Lverw o sesvizn {LOS) e o 78
Taniiia 26 - Scianio o INTLIVINTD = ROTATDRIA 1= LIVELL DI sERviZID (LOS) 88
Tl 27 « SCENARIC DI INYERVINTO— ROTATCRA 1 — LIV OF SEMVIZIO [LOS tnscrrrmnenis cmmins cismpensieors R -
Tasria 28— CoONFRONTO LWVEL D8 SERVIIC (LODS] — BOTATOMA 1 ermricrrrmarressrmanneges orsas R L b
Taseis 29— ConeRONTD LIVELL ¢ SERVIDG (LOS) — Rovatosia 2 113
Tasrin ma VERZICA SELLA DISPOMISILITA RESIDUA DI S05TA .. Ld24

Tauein 31 = FLuss) Lunso vin RUBATTING = REFERDNTD TRA SCENARIO DI mqmﬂsgmmnmﬂa_n ATTUNLE = ORA 71 PLUNTA DEL MATTING

126
Tanfuna 37— EEE:SS; :ca:ﬁ.zd a...azaz.adz,mnnfaoa.x_ﬂazm_ﬂunwnm:!u.pj.:#mlu?n_mcﬁ;mfmm’. 136

TAREULA B3 — FIUSSIAGEINTIVG GENERAT/ATTIATT] MG SCEMARID O IRTERVENTE ., = 126
TABELLA 38 — FLUSS| IUNGS WA RUBATTING — SCENANID D4 INTERVENTE — DRA I Ez._.» uﬂ MATTING RUSONSRPRE L. . |
TangLa 35=FLUSS LUNSO Via RUBKTTING — SCENAMO D INTERYENTD — ORA D6 PUNTA DFLLA SFRA ..., — o |
TABELLA 36 = ComsRONTD LvELL D SERVIDND (LOS) — RomaTose 1 s iy |
Taptiwe 37 = Cosenon o Uvell o seenzio (LOS) = RoveTomia 2 128
TANCLLA 38 — VERINCA DELLA DISSGNBILITA RESIDUN O S05TA .o 178

10.4 INDICE DEI GRAFICI

GRAzicT 1 - IDENTIFICAZIONE GHA T FUNTA DEL MAETTIND
GHARICD 2 — [DLNTIFICAZIONE GHA D FUNTA DELLA SERR
GRaFIc0 T3 — ANDAMPRTS BILLE FURDEN O SoS 10 BPR ..o reriosiees
GRasico (4 — ESPMPI0 DELL ANDAMENTO DELLF FUNZIINI 0 COSTO BPR- AMMTO URRAND ..,
GRAazIC0 5 —~ SCATTERGRAM AREA DI STUDNC — DRA D PUNTA DEL MATTING.
Grasico OB = STATTERGRAM AREA DI STIIDNO = ORA DI FUNTA CELLA SERA
Grazico 7~ Sconamo SOF = RoTatosia 1= PEADITEMPD MEDSD COMPLESSIVT:
Gitasico B - Scinnmio SDF - Rovatosin 1~ PLAGTIMED MEDRD FER RAMO .
GRAFICO B — SOENNRIO SOF —ROTATORIA 1 — ACTOOARUNTE REEDID E RRSIIMD 0t imnionin
Garsico 10— Scepanio SDF—ROTATOMA T — ACCONAMERTIY MEDIO— RAMS 18 .o irer oo
GRasico 11 — SCENARID SDF — ROTATORIA 1 — ACCODAMENTD MEDIO— Rano 1B .
Grasic 12 = Scenami SOF = RoTaTomA 1~ ACCODAMENTD MEDID — Ramo 10
Gnanco 13 = Scenasio SDF = RoTaToma 2 = PERDTEMPO MEDRD COMPLESSIVD
GRAINCD 14— SCENARIO SDF — ROTATIMA 2 — PLADITIMPO MEDST PER RAMD 1o e cobnin
GRaACD 15 —Scenamo SDF — ROTATONA 2 — ACCOTARIENTEY MEDKS T RASSIMD oo prres
GRaAco 16 —SCEaAn0 SDF — ROTATORA 2 — ACCOUAMENTE MEDK = BAMO 2% ..o
GRAFICO 1T — SCENARID SDE — ROTATORIA 2 ~ ACCOUAMPNTC MEDIO—RAMO B ooy
Grasco 18 - ScEnARI0 SOF - ROTATORIA 2 — ACCOOAMENTD MEDID — R 20
GRAICD 15 = SoNARID DI INTERVENTD = ROTATORIA 1 = PERDITEMPO MEDID COMPLESEND ., oo cotimesmeesesme et eeomeme s s eeemsrein
Ganco 70— Scemanio o1 INTERVENTE— ROTATORA 1 = PIROITEMED MEDID S48 RAMG. ..,
Grancn 21 —ScEnasi o INTERENTG — ROTATama 1 — A LR ML ¢ i
GRAACD 2 —SCEMam0 D INTERVENT — ROTATOMA 1 Ibﬁgtmzdn MEDI — Rasjn 1A
GRARICE 23 —5CENARI0 O) INTERVENTD — ROTATANA 1 — ACCONAMENTO MIDIG — Rann 1B,
GRaaICD 24 < SCEMARD Of INTERVENTO ~ ROTATOR:A 1 — ACCOOAMENTO MEDIE — RAMD 1T,
GrA=ICo 25 = SCENERI0 of INTERVENTD — ROTATOREA 2 — PEROITEMPO MEDIO COMPLESENG .opoo o
GRASICD 16 ~ SCEMARID Of INTESVENTO — ROTATORIA 2 — PERDITEMPO MEDIG PEN IAKL,

GRARICD 17 = SCENARID OI INTERVENTO = ROTATORIA 2=~ ACCODAMENTO MEDID E MASSIMG.

Ghisticn 28 — STINARID INTIRVINTD = ROTATORIA 2 = ACTOOAMENTD MEDID = AAMD 24
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GRAACE 22— SCENARIY 1y TRTERYeNTD = ROTaTORA 2 — ACODDAMEHTA Sibo — Ranig 26 87
GRAFCO 30 —STENARIO ¥ INTENVEN 4 ~ ROTATO=E 2 — ACCORARENTI WEDI) - RARG 20 ... 57
GEAFCD 31 = CONFRONTO STARDD AMERIC SAGHUD APPROCTIO = ROTATORA T 0o icse e vvreens At armtmsiens pnsotn osio R
GRATED 3T — CONFRONTD ACCODARPNTI METWA SISt ASFomTD = ROTATORIE 1 112
GRARCD 31— COMEONTS BITARDD IAEDI0 SNGOLO APPROCEIN — ROTATCA 2,10, waibirulse 153
GRAFCE 34— CONFRONTD ACCODARTY D MEEND SINGOLD BFFROCCD — ROTATANA 2 virerse s e e, 113
GEANKE 35 = AWDAMENTD WETATOR! FER AIFSE T AMNG . 1, : ooz 115
GRAMCE 36— ANTawERTD VIETATOR! FER GIDHD DRLA SETTARE .., its
GAAMCR-37 — DSTRBUZIONE 00 YSITATOR IN INGRESSD — GIORKS VIR .., s 118
GRAMLD 38 — DIMARTA T SETA — FURZITNE COMMERCIAE — COMPONEHTE CUENT = VENERLE v 116
GRATICE- 32 — DOMAKDA TF 5051 = FUNZIONT COMMERCIALE — COMPONCNTT ABDETT) = VENERDL. oo et v er e S i
GRAFCOA0 —DIOKARLE 1T S5TA — FUNSTE COMMERCIALE ﬂﬁsi:_uﬂﬁaz:tn&aﬁiim ATOETTI— .qmznan._i .......... i ELF
Gramco 4l — DOWANDA T SOSTA — FUNZIIG RIELETVS = COMPONENTT CHENT] = VERIRG]., — = 117
Grers 4 2 = DOMANDA Dt 5G5S — FUNTERE .gaxlnnr.azgmh%_iaezﬂ? P et e T
GHAHCD 13 - DORMANDA D SOSTH CORP L5504, GHINMAUERA PREVIETA DAL MY FLKZIONALE » VEHIR(. i suiesassaicisi TG
Gliat1ed 14 = DISTRIBUZIOHE DEVVSITATAR) o5 INTHCAS0 = GIDRMG SAHATD wevev s eseocecves e eeereserane i - 120
GnAFIca 45 = Doiranos 01 S05TA — FUNFOME COMMERIALE — COMPONENTE CUENTI— SARATO...c.mnoeees i .120
GRATICT AF— DIMAREA DI ESTE = FUNDONE COMMETIALE — ConFUNERTE ADDFTT = SARATD ...t v =121
GRAFICT AT — TRaNARDS 01 50578 = FUNTONE , COMMERCIALT (SOMASTTRAAONE] ~ COMFONENTE ADOETT — SARATE., 121
BRAFIT0 43 — THOMARDA 31 505 = F URDONE AICETTA— COMPORENTE CLINT] = VENERD,.., . 132
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