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Livelli di Servizio per l’Intersezione I1
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Progetto d’Area, per Funzione, per Mezzo di Trasporto, per Ora di Punta Tipo
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Generation”

: i Livelli di Servizio per l’Intersezione I1
Scenario di Progetto: i Livelli di Servizio per l’Intersezione I2
Scenario di Progetto: i Livelli di Servizio per l’Intersezione I3



Capitolo 2 descrive l’approccio metodologico, Capitolo 3 presenta il 

l’Area di Progetto, Capitolo 4 descrive l
l’analisi d

– Inquadramento territoriale dell’Area di Progetto



APPROCCIO METODOLOGICO E ATTIVITA’ DELLO STUDIO

dell’Operatore Privato, di verificarle alla luce dei parametri viabilistici qualitativi previsti 

criticità individuate nell’ambito dello Studio.

essere fattibili sia sotto l’aspetto tecnico, sia sotto l’aspetto economico.

sul campo dell’attuale 

d’area. Si è trattato di simulare, 
ll’

suoi traffici, indotti dall’attuazione di assetti nuovi e/o alternativi sia a



) sia dinamici (se necessari) nell’ipotesi di uno 

) nell’ipotesi dello 

–



–

–



Consulente lo ha sempre completato anche attraverso l’utilizzo de

fine degli anni Settanta in specifico per l’analisi delle rotatorie, e 

d’Etudes sur les Réseaux, les Transports, l’Urbanisme et les 

traffico. Le rotatorie considerate prevedono che il flusso sull’anello abbia 
resso in rotatoria. L’obiettivo prioritario di 

la capacità di smaltire il traffico previsto e l’eventuale presenza di capacità 



sull’anello a destra del ramo e del traffico uscente nel ramo stesso.

•
corrente principale in un tempo inferiore all’intervallo critico tg;

•

•

•
•
•

•
•
•

•
•
•
•
• larghezza dell’anello centrale (LA);
•
•
•
•
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•
•
•
•

i veicoli sull’anello intendono lascia
pedonali e soprattutto dai veicoli che circolano nell’anello davanti al loro 

• se la riserva di capacità è superiore all’80% per tutti i rami in 

•
dimensione dell’anello della rotatoria può essere ridotto;

•

•

–



intersezioni vicine (inferiori ai 100 m), rendendo critica anche l’uscita 

•

•

• allargamento dell’isola spartitraffico, che quanto meno riduce la 

• allargamento della larghezza dell’anello, che consente un più facile 

Infine, per quanto riguarda la lunghezza delle code, l’informazione è 
importante soprattutto al fine di verificare l’eventuale influenza che una 

stessa. In questo caso, l’ambito di loc
migliorare l’interpretazione dei risultati, secondo quanto di seguito 

•

•

•

Il modello svizzero, proveniente dalla “Guide Suisse Des Giratoires”, 

(Origine/Destinazione) dell’incrocio, la definizione di alcuni parametri e 

distanza “b” (in riferimento alla 

lunghezza dell’arco.



parametro “α” (“alfa”) dipende 
dalla grandezza “b” e deve 

questione, con l’aiuto del 

MODELLO “HCM” PER INCROCI SEMAFORICI E NON

Per la fase di valutazione l’attività del modello consiste nel determinare la 
qualità del piano semaforico, ossia quanto “bene” il semaforo è in grado 

• l’indice di saturazione;
•
•
•
•
Per il modello l’Indice di saturazione è il rapporto tra il flusso che arriva e 
quello che riesce a passare all’interno del ciclo: Xi= Fi C/ SiVi

= 1 siamo al limite dell’accettabilità, in quanto basta 

– Calcolo grafico del parametro “b” 

– α
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congestione del traffico. Lo stesso concetto viene espresso con l’Indice di 
Capacità o meglio la Riserva di Capacità che ci dà l’idea di quanto distanti 
siamo dal limite di saturazione. Per quanto riguarda l’intera intersezione, 

l’intera intersezione.

tra i tempi di attraversamento dell’intersezione semaforizzata e non 

qualità del servizio garantito dall’incrocio, che corrispondono ad 

di un’intersezione semaforica i livelli corrispondono ad intervalli di tempo 



L’Assetto Funzionale Viario Esistente

Per quanto riguarda l’accessibilità (
che garantisce l’accesso sia dalle provenienze da 

Nord (Calusco d’Adda) sia da Sud (Suisio, Capriate San Gervasio)

Rimangono un po’ più distanti gli assi di importanza gerarchica superiore
partire dall’Autostrada A4 (

per finire con gli assi principali dell’area del capoluogo quali la SS671 

Paderno d’Adda), l’anello 

sull’asse principale Nord

Terno d’Isola.
verso Ovest, l’asse Via Manzoni/Via Marconi 



l’assenza nelle vicina
Calusco d’Adda ( Terno d’Isola

è stata condotta un’analisi sull’offerta di 

–

–



lungo l’asse Via 

l’offerta 

l’attraversamento del 

“rete 
secondaria esistente”.

–

–



fatta poi un’analisi di quelle che sono le previsioni contenute nei principali 

dalla tavola E3.1 “Quadro integrato delle reti e 
dei sistemi” si evince che l’unica opera di previsione fosse la variante 
Sud di Calusco d’Adda

– ioni infrastrutturali contenute all’interno del PGT



dall’analisi della documentazione relativa alle 

che possano interessare l’Area di Progetto (

’Area

L’Area di Progetto sorge in fregio e confina 

Nei dintorni dell’Area di 

dall’Area di Progetto (

–

– ’



– –

l’utilizzo di un software 

–

–



veicolo in movimento all’interno dell’inquadratura, è in grado di ricostruire 

regolari e consecutivi di 30 minuti ciascuno, utili all’individuazione 
’

individuando, all’interno dell ’

’entità 

l’

In corrispondenza dell’incrocio I1 (SP170 – Via Cesare Battisti), nell’ora 

l’Incrocio

Per quanto riguarda l’incrocio I2 (SP170 – Via delle Cave), nell’ora di 

Stato di Fatto: il Traffico Rilevato per l’

Infine, durante i rilievi effettuati in corrispondenza dell’incrocio I3 (SP170 
– –

Anche in quest’ultimo caso, la strada che ha fatto registrare i flussi di 



TABELLA 3.5.1
RISULTATI DEI RILIEVI DI TRAFFICO – INTERSEZIONE 1: SP170 – VIA CESARE BATTISTI



TABELLA 3.5.2
RISULTATI DEI RILIEVI DI TRAFFICO – INTERSEZIONE 2: SP170 – VIA DELLE CAVE



TABELLA 3.5.3
RISULTATI DEI RILIEVI DI TRAFFICO – INTERSEZIONE 3: SP170 – VIA DEI PIAZZOLI – VIA KENNEDY



FIGURA 3.5.3
FLUSSOGRAMMA PUNTUALE - INTERSEZIONE I1: SP170 – VIA CESARE BATTISTI – STATO DI FATTO – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO (17.30-18.30)



FIGURA 3.5.4
FLUSSOGRAMMA PUNTUALE - INTERSEZIONE I2: SP170 – VIA DELLE CAVE – STATO DI FATTO – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO (17.30-18.30)



FIGURA 3.5.5
FLUSSOGRAMMA PUNTUALE - INTERSEZIONE I3: SP170 – VIA DEI PIAZZOLI – VIA KENNEDY – STATO DI FATTO – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO 
(17.30-18.30)



Nell’ora di punta del 

Livelli di Servizio per l’Intersezione I1

L’intersezione I1 –

precedenza agli altri movimenti dell’incr

corrispondente ad una capacità residua dell’89%

SP170 Nord), invece, per l’ora di punta del pomeriggio il modello ha 

Livelli di Servizio per l’Intersezione I2

Anche l’intersezione I2 ( –

l’

SP170 Nord), invece, per l’ora di punta del pomeriggio il modello ha 



FIGURA 3.5.6
FLUSSO TOTALE IN INGRESSO AL CORDONE GLOBALE – STATO DI FATTO – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO (17.30-18.30)

Traffico totale in ingresso al Cordone Globale
Ora di punta del pomeriggio: 1.842 veic./eq



FIGURA 3.6.1
RISULTATI MODELLO HCM – INCROCIO I1 – SVOLTA A SX DA PRINCIPALE

FIGURA 3.6.2
RISULTATI MODELLO HCM – INCROCIO I1 – SVOLTA A SX DA SECONDARIA

STATO DI FATTO



FIGURA 3.6.3
RISULTATI MODELLO HCM – INCROCIO I2 – SVOLTA A SX DA PRINCIPALE

FIGURA 3.6.4
RISULTATI MODELLO HCM – INCROCIO I2 – SVOLTA A SX DA SECONDARIA

STATO DI FATTO



Livelli di Servizio per l’Intersezione I

L’incrocio – –
è stata analizzata con il modello svizzero, che per l’ora di punta del 

l’analisi puntuale delle singole intersezioni, si offre infine un 
riepilogo generale dei risultati ottenuti attraverso l’applicazione dei modelli 

per l’ora di punta 

La comprensione e l’interpretazione dei risultati delle indagini e di tutte le 
banche dati disponibili, l’analisi dei fenomeni, nonché l’interpretazione della 

L’ un’accessibilità 

dall’Autostrada A4. Verso Ovest, l’accessibilità al Comune di Medolago è 

l’

’
nell’ora di punta del pomeriggio 

–



FIGURA 3.6.5
OUTPUT DEL MODELLO SVIZZERO – INTERSEZIONE I3 – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO – STATO DI FATTO





quantificare l’entità del traffico generato dal nuovo 

Generata per Progetto d’Area, per Funzione, per Mezzo di Trasporto, per 

ulteriormente elaborata attraverso l’applicazione di opportuni 
parametri, per definire con precisione l’entità dei traffici generati per mezzo di 
trasporto, per l’ora di punta tipo di un giorno feriale medio.
Infatti, è attraverso l’analisi di queste quantità che caratterizzano in modo 

nell’ambito della redazione di PGTU o di analisi per il PGT effettuate per 

le concentrazioni del traffico privato per l’ora di punta tipo 

’

dopo l’

, si passa all’



’ora
–

dell’
“Trip Generation”

–



L’accessibilità a

attraverso un’intersezione 

, tramite nuova rotatoria in corrispondenza dell’intersezione della 
e con l’accesso attraverso quest’ultima al 

dell’insediamento.

l’Area, dopo avere recepito le 
indicazioni fornite dall’Operatore

“Trip Generation” 

“Supermarket”

(per quanto riguarda l’utenza):

Detto dell’utenza, per quanto riguarda gli in accordo con l’Osservatorio 

sia in uscita nell’ora di punta del traffico generale (orario 
solitamente poco frequente per il fine turno e quindi l’uscita del personale.

–

–



’i minuti rispetto all’Area di Progetto, riportat

’

–

– dall’Area di Progetto

–



dell’Area di Progetto.

L’inserimento di 

•

•

•

– Dati dei bacini comunali individuati con l’isocrona a 10 minuti



λ =2
• →
• →
• →

• eso Reale Medolago: 1.918 / 7.869 ≈ 24,4%;
• eso Reale Corridoio Nord: 4.203 / 7.869 ≈ 53,4%;
• eso Reale Corridoio Sud: 1.748 / 7.869 ≈ 22,2%.

per quanto riguarda l’utenza) 



L’applicazione del modello di simulazione del traffico ha consentito di calcolare sia i 

all’assegnazione dei soli traffici generati.

atto gravitante intorno all’Area di Studio;

insediamenti secondo la zonizzazione definita nell’ambito di questo Studio
definire il grafo stradale locale al servizio dell’Area di Studio;



l’incrocio –

nell’ora di punta del pomeriggio

L’intersezione I –
diventerà una rotatoria in sostituzione dell’intersezione a T regolata da 

nell’ora di punta del pomeriggio

Infine, l’intersezione I – –
Scenario di Progetto vede l’ingresso di un flusso totale pari a 1.

dell’incrocio I1 (Via Battisti).
Le altre variazioni che si riscontrano restano comprese nell’intervallo tra 



FIGURA 5.1.1
FLUSSOGRAMMA PUNTUALE - INTERSEZIONE I1: SP170 – VIA CESARE BATTISTI – SCENARIO DI PROGETTO – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO 
(17.30-18.30)



FIGURA 5.1.2
FLUSSOGRAMMA PUNTUALE - INTERSEZIONE I2: SP170 – VIA DELLE CAVE – SCENARIO DI PROGETTO – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO (17.30-
18.30)



FIGURA 5.1.3
FLUSSOGRAMMA PUNTUALE - INTERSEZIONE I3: SP170 – VIA DEI PIAZZOLI – VIA KENNEDY – SCENARIO DI PROGETTO – ORA DI PUNTA DEL 
POMERIGGIO (17.30-18.30)



FIGURA 5.1.4
FLUSSO TOTALE IN INGRESSO AL CORDONE GLOBALE – SCENARIO DI PROGETTO – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO (17.30-18.30)

Traffico totale in ingresso al Cordone Globale
Ora di punta del pomeriggio: 2.074 veic./eq.
+12,6% rispetto allo SDF



FIGURA 5.1.5
VARIAZIONI DI TRAFFICO BIDIREZIONALE IN SEZIONI DI CONTROLLO – SCENARIO DI PROGETTO – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO (17.30-18.30)

+4,6%

≈

≈

+4,4%

+9,7%

+7,4%

≈

+9,7%

+112



l’applicazione dei modelli di simulazione statica nell’analisi puntuale di ogni 

: i Livelli di Servizio per l’Intersezione I1

L’intersezione I1 (SP170 –

dell’8

SP170 Nord), invece, per l’ora di punta del pomeriggio il modello ha 

: i Livelli di Servizio per l’Intersezione I2

L’incrocio I2
all’attuale incrocio a T regolato da precedenze, diventando una rotatoria.

, che per l’ora di punta pomeridiana ha restituito i seguenti risultati 



FIGURA 5.2.1
RISULTATI MODELLO HCM – INCROCIO I1 – SVOLTA A SX DA PRINCIPALE

FIGURA 5.2.2
RISULTATI MODELLO HCM – INCROCIO I1 – SVOLTA A SX DA SECONDARIA

SCENARIO DI PROGETTO



FIGURA 5.2.3
OUTPUT DEL MODELLO SVIZZERO – INTERSEZIONE I2 – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO – SCENARIO DI 
PROGETTO



: i Livelli di Servizio per l’Intersezione I3

L’incrocio I3 (SP170 – –

, che per l’ora di punta del pomeriggio dello Scenario di Progetto 

l’analisi puntuale delle singole intersezioni, si offre infine un 
riepilogo generale dei risultati ottenuti attraverso l’applicazione dei modelli 

riassume i dati ottenuti per l’ora di punta del 

–



FIGURA 5.2.4
OUTPUT DEL MODELLO SVIZZERO – INTERSEZIONE I3 – ORA DI PUNTA DEL POMERIGGIO – SCENARIO DI 
PROGETTO



, l’impatto del
dell’Operatore 



nell’Ambito di Trasformazione AT

si è occupato di ricostruire il quadro dello Stato di Fatto attraverso l’analisi 

, “generati” 

Per quanto riguarda l’accessibilità, il Comune di
che garantisce l’accesso sia dalle provenienze da Nord (Calusco d’Adda) sia da Sud 

Rimangono un po’ più distanti gli assi di importanza gerarchica superiore, a partire 
dall’Autostrada A4 (circa 8Km dal casello più vicino che è quello di Capriate), per finire 
con gli assi principali dell’area del capoluogo quali la SS671 asse interurbano,

Ovest tra Ponte San Pietro e Paderno d’Adda), l’anello SP158

sull’asse principale Nord

quello con la SP163 che collega Medolago con Terno d’Isola.
Parallelamente alla SP170 verso Ovest, l’asse Via Manzoni/Via Marconi attraversa la 

stante l’assenza 
nelle vicinanze della ferrovia (le stazioni più vicine sono quelle di Calusco d’Adda e 
Terno d’Isola, distanti rispettivamente circa 3,9 e 5,1 Km), è stata condotta un’analisi 
sull’offerta di servizi di trasporto su gomma (TPL) e 

con alcune fermate lungo l’asse Via Marconi
l’offerta infrastrutturale per la mobilità dolce, dalle tavole consultabili 

SP170 lungo tutto l’attraversamento del comune

tavola E3.1 “Quadro integrato delle reti e dei sistemi” 
l’unica opera di previsione fosse la variante Sud di Calusco d’Adda, nel frattempo 



elementi che possano interessare l’Area di Progetto

L’Area di Progetto sorge in fregio e confina ad Est con la SP170, a Sud confina con 

Nei dintorni dell’Area di Progetto la viabilità è di carattere misto, provinciale con la 

Km dall’Area di Progetto.

– –

minuti ciascuno, utili all’individuazione dell’

all’interno della fascia di rilievo, l’ora di massima

ell’ora di punta del pomeriggio il traffico totale in ingresso al 



L’accessibilità ai nuovi edifici secondo il 

con connessione diretta alla SP170 attraverso un’intersezione regolata 

indiretta, tramite nuova rotatoria in corrispondenza dell’intersezione della 
SP170 con Via delle Cave e con l’accesso attraverso quest’ultima al parcheggio 
dell’insediamento.

funzioni urbanistiche previste per l’Area, dopo avere recepito le indicazioni fornite 
dall’Operatore
americano “Trip Generation” (uno dei più diffusi nel settore e unanimemente 

“Supermarket”

quanto riguarda l’utenza):

Detto dell’utenza, per quanto riguarda gli ad in accordo con l’Osservatorio di 

sia in uscita nell’ora di punta del traffico generale (orario solitamente poco frequente 
per il fine turno e quindi l’uscita del personale.

generato calcolato al paragrafo precedente è stato distribuito secondo l’isocrona a 10 
minuti rispetto all’Area di Progetto.

I pesi finali dei bacini individuati restituiti dall’applicazione del modello sono i seguenti:
• ≈ 24,4%;
• ≈ 53,4%;
• ≈ 22,2%.



L’analisi dello Scenario di Progetto con i flussi di traffico aggiornati ha permesso di 

della SP170 a cavallo dell’incrocio I1 (Via Battisti).
Le altre variazioni che si riscontrano restano comprese nell’intervallo tra +

L’analisi si è conclusa con l’applicazione dei modelli di simulazione statica ai flussi 

che per lo Scenario di Progetto, l’impatto delle previsioni dell’Operat


