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INTRODUZIONE 

L’area di proprietà della Società Strade 2020 srl con sede a Cuggiono (MI) in via De Agostini n. 62 è ubicata 

nel comune di Corbetta a nord-ovest rispetto al nucleo storico centrale, inserita tra i confini con il Comune 

di Magenta e prospiciente il tratto di via Simone da Corbetta. 

L’area confina a nord con il tratto di via Simone da Corbetta, a sud con un ambito urbano a destinazione 

agricola, a ovest con il comune di Magenta sul quale scorre il diramatore consortile (canale Villoresi) e in 

adiacenza è presente un ambito residenziale consolidato, a est con il comune di Magenta sul quale è presente 

un ambito produttivo dismesso. 

Allo stato attuale sull’area insiste un edificio a destinazione produttiva non più utilizzato. In tale edificio, sul 

lato sud adiacente al confine di proprietà, è inserita la cabina ENEL che verrà mantenuta e servirà l’intervento 

urbanistico che si andrà a realizzare. 

L’intervento edilizio viene proposto in variante al piano delle regole del P.G.T. vigente e pertanto per l’area 

interessata viene contestualmente proposta una Scheda d’Ambito denominata APC6. 

Una valutazione del contesto territoriale e urbano in cui si inserisce l’area ha evidenziato la presenza di 

destinazione d’uso residenziale a ovest, destinazione d’uso industriale ora dismessa a est, destinazione d’uso 

terziaria/ricettiva a nord e destinazione agricola a sud. 

A seguito di valutazioni, l’intervento edilizio prevede l’inserimento nell’area interessata di destinazioni d’uso 

commerciali, terziarie e di pubblico esercizio. 

In questo modo si propone di riqualificare un’area ormai in stato di abbandono come l’area industriale 

ubicata sul Comune di Magenta. 

L’intervento edilizio prevede la possibilità all’interno dell’ambito di realizzare due unità edilizie indipendenti, 

di identificare gli spazi e le aree da destinare a uso pubblico, oltre che ad individuare le aree verdi e di 

mitigazione visiva e paesaggistica. 

Gli edifici in progetto sono inseriti a sud dell’ambito, con il fronte principale su via Simone da Corbetta. 

Questo orientamento permette di distribuire in modo ottimale le aree da destinare a parcheggi di uso 

pubblico così da renderli direttamente accessibili dall’ingresso su via Simone da Corbetta, senza creare 

intralcio alla viabilità ordinaria. 

La fascia di proprietà esterna alla recinzione, prospiciente via Simone da Corbetta, viene ceduta 

all’Amministrazione Comunale in previsione della possibile realizzazione di ampliamento 

stradale/marciapiede/pista ciclabile. 

Lungo tale confine e lungo il confine ovest con il comune di Magenta lungo il quale sono presenti il diramatore 

consortile e l’adiacente ambito residenziale consolidato, vengono previste adeguate alberature ed essenze 

arboree al fine di una mitigazione visiva e paesaggistica e in modo da limitare l’impatto delle nuove attività 

sul tessuto urbano esistente. 



Tutti gli spazi destinati a parcheggio, pavimentati con autobloccanti, sono dotati di alberature con essenze 

locali e tradizionali in misura tale da garantire l’ombreggiatura ai posti auto previsti e la mitigazione degli 

stessi visti dall’alto. 

Per i due fabbricati si prevede una destinazione d’uso commerciale (fabbricato A) e una destinazione d’uso 

commerciale/terziaria/pubblico esercizio/ristorazione (fabbricato B). 

La destinazione d’uso commerciale prevede la vendita al dettaglio di generi alimentari e non alimentari, con 

annessi spazi destinati a locali lavorazione, disbrigo, servizi igienici e spogliatoi. 
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VALUTAZIONE IMPATTO VIABILISTICO 

La valutazione di impatto viabilistico è stata condotta monitorando l’impatto sui flussi di traffico veicolare. 

Si riporta di seguito la valutazione viabilistica mantenendo l’attuale posizione dell’accesso in quanto risulta 

essere la soluzione ottimale. 

L'ingresso e l'uscita per scarico/carico merci avverranno in orari diversi da quelli di apertura della struttura di 

vendita per evitare di creare interferenze con gli accessi delle autovetture. 

Il traffico indotto dalle Strutture di Vendita in progetto viene stimato tramite l’utilizzo dei coefficienti indicati 

nelle seguenti tabelle desunte dalla “Deliberazione Provincia di Milano n. 588/03 del 17 settembre 2003”: 

 

Trattandosi di una Media Struttura di Vendita sia di prodotti alimentari sia di prodotti non alimentari e di un 

edificio a destinazione d’uso commerciale/terziaria/pubblico esercizio/ristorazione, il traffico indotto viene 

stimato considerando 0.25 veicoli bidirezionali per ogni mq di superficie di vendita per l'ora di punta del 

venerdì e 0.30 veicoli bidirezionali per ogni mq di superficie di vendita per l'ora di punta del sabato per la 

media struttura di vendita di prodotti alimentari e non alimentari (edificio A) e 0.10 veicoli bidirezionali per 

ogni mq di superficie di vendita per l'ora di punta del venerdì e 0.18 veicoli bidirezionali per ogni mq di 

superficie di vendita per l'ora di punta del sabato per l’edificio con destinazione d’uso 

commerciale/terziaria/pubblico esercizio/ristorazione (edificio B): 

EDIFICIO A 

0.25 veicoli bidirezionali/mq x 1300 mq (sup. di vendita) = 325 veicoli bidirezionali (entrata/uscita)/ora di 

    punta del venerdì 

0.30 veicoli bidirezionali/mq x 1300 mq (sup. di vendita) = 390 veicoli bidirezionali (entrata/uscita)/ora di 

    punta del sabato 

 

 



EDIFICIO B 

0.1 veicoli bidirezionali/mq x 1200 mq (sup. di vendita) = 120 veicoli bidirezionali (entrata/uscita)/ora di 

       punta del venerdì 

0.18 veicoli bidirezionali/mq x 1200 mq (sup. di vendita) = 216 veicoli bidirezionali (entrata/uscita)/ora di 

       punta del sabato 

 

EDIFICIO A + EDIFICIO B 

325 veicoli bidirezionali + 120 veicoli bidirezionali = 445 veicoli bidirezionali (entrata/uscita)/ora di  

       punta del venerdì 

390 veicoli bidirezionali + 216 veicoli bidirezionali = 606 veicoli bidirezionali (entrata/uscita)/ora di  

       punta del sabato 

 

Sulla base della posizione dell’ingresso e dell'uscita in progetto (vedi allegato A) è ragionevole ipotizzare 

quanto segue: 

• il punto di vendita, essendo di media distribuzione, si prevede che sarà frequentato per lo più da 

utenze locali o comunque da coloro che già attualmente sono di passaggio su via Simone da Corbetta; 

• essendoci nelle vicinanze fermate di servizi di trasporto pubblico si prevede che una minima parte 

degli utenti locali raggiungerà la struttura di vendita attraverso il trasporto pubblico stesso e un’altra 

minima parte raggiungerà il punto vendita a piedi o con l’utilizzo di biciclette, tale contributo viene 

considerato nei calcoli con una riduzione del 5%, pertanto il numero di veicoli bidirezionali/ora 

saranno 423 per l’ora di punta del venerdì e 576 per l’ora di punta del sabato; 

• il 40% del traffico indotto dalle strutture di vendita (ovvero il 40% di 423 veicoli bidirezionali/ora = 

169 veicoli bidirezionali/ora e 40% di 576 veicoli bidirezionali/ora = 230 veicoli bidirezionali/ora) è 

costituito da utenze già di passaggio su via Simone da Corbetta mentre il 60% del traffico indotto 

dalle strutture di vendita (ovvero il 60% di 423 veicoli bidirezionali/ora = 254 veicoli bidirezionali/ora 

e il 60% di 576 veicoli bidirezionali/ora = 346 veicoli bidirezionali/ora) è costituito effettivamente da 

nuove utenze; 

• delle nuove effettive utenze 127 veicoli/ora di punta del venerdì e 173 veicoli/ora di punta del sabato 

entrano da via Simone da Corbetta e 127 veicoli/ora di punta del venerdì e 173 veicoli/ora di punta 

del sabato escono su via Simone da Corbetta; 

• Il 70% dei veicoli in entrata, pari a 89 veicoli/ora di punta del venerdì e a 121 veicoli/ora di punta del 

sabato, provengono da Magenta ed accedono alla struttura di vendita con svolta a destra; 

• Il 30% dei veicoli in entrata, pari a 38 veicoli/ora di punta del venerdì e a 52 veicoli/ora di punta del 

sabato, provengono da Corbetta ed accedono alla struttura di vendita con svolta a sinistra; 



• Il 70% dei veicoli in uscita, pari a 89 veicoli/ora di punta del venerdì e a 121 veicoli/ora di punta del 

sabato, si dirigono in direzione Magenta mediante svolta a sinistra; 

• Il 30% dei veicoli in uscita, pari a 38 veicoli/ora di punta del venerdì e a 52 veicoli/ora di punta del 

sabato, si dirigono in direzione Corbetta mediante svolta a destra. 

 

DESCRIZIONE FLUSSI DI TRAFFICO ANTE OPERAM 

Il flusso di traffico ante operam è stato rilevato per via diretta posizionando un rilevatore di traffico portatile 

tipo EASYDATA TMS-SA4 su via Simone da Corbetta. 

E' stato possibile misurare il flusso di traffico ante operam dalle ore 19.43 del 05.07.2017 alle ore 19.03 del 

08.07.2017. 

 

Nella figura seguente si riporta la posizione P01 del rilievo effettuato: 

 

 

P01 



 

 

 

 

Dal rilievo effettuato è stato possibile individuare il volume di traffico medio orario per giorno. 

Di seguito si riporta per l’interno rilievo e giorno per giorno un grafico che rappresenta la percentuale di 

autovetture e di mezzi pesanti, un grafico che rappresenta il volume di traffico medio orario e un grafico 

globale. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Intero rilievo 

 

 

 



Mercoledì 05.07.2017 

 

 

 



Giovedì 06.07.2017 

 

 

 



Venerdì 07.07.2017 

 

 

 



Sabato 08.07.2017 

 

 

 



Dai grafici si evince che la percentuale di mezzi pesanti/pullman per la durata dell’intero rilievo è pari 3.46% 

ed si mantiene costante nelle varie giornate di rilievo. 

I valori massimi dei flussi di traffico si sono registrati: 

- giovedì tra le ore 18 e le ore 19 con 768 veicoli bidirezionali/ora; 

- venerdì tra le ore 17 e le ore 18 con 773 veicoli bidirezionali/ora; 

- sabato tra le ore 11 e le ore 12 con 410 veicoli bidirezionali/ora. 

I calcoli verranno pertanto effettuati considerando il flusso di traffico massimo rilevato venerdì 07.07.2017 

tra le ore 17 e le ore 18 pari a 773 veicoli bidirezionali/ora così suddivisi: 

- 348 veicoli/ora provenienti da Magenta e diretti verso la rotatoria; 

- 425 veicoli/ora provenienti da Corbetta e diretti verso Magenta; 

e considerando il flusso di traffico massimo rilevato sabato 08.07.2017 tra le ore 11 e le ore 12 pari a 410 

veicoli bidirezionali/ora così suddivisi: 

- 184 veicoli/ora provenienti da Magenta e diretti verso la rotatoria; 

- 226 veicoli/ora provenienti da Corbetta e diretti verso Magenta; 

Detti valori vengono incrementati del 10%, in via cautelativa, per tenere in considerazione anche del traffico 

del periodo scolastico, pertanto i calcoli verranno effettati considerando i seguenti valori: 

per il venerdì 

- 383 veicoli/ora provenienti da Magenta e diretti verso la rotatoria; 

- 468 veicoli/ora provenienti da Corbetta e diretti verso Magenta; 

per il sabato 

- 203 veicoli/ora provenienti da Magenta e diretti verso la rotatoria; 

- 245 veicoli/ora provenienti da Corbetta e diretti verso Magenta. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



CALCOLO  DEL  LIVELLO  DI  SERVIZIO  IN CORRISPONDENZA DELL'USCITA DALLE STRUTTURA DI VENDITA 

Introduzione 

Il livello di servizio (L.O.S. Level of Service) fornisce un’indicazione della qualità della circolazione dei veicoli 

che attraversano un’intersezione stradale.  

Possiamo avere 6 livelli di servizio che vengono identificati con le lettere dell’alfabeto che vanno dalla A fino 

alla F; la condizione migliore si ha in corrispondenza del livello di servizio A, la peggiore in corrispondenza del 

livello di servizio F.   

Nel manuale HCM 2000 il livello di servizio di una particolare manovra o di tutta l’intersezione non 

semaforizzata viene valutato in relazione al ritardo medio: 

 

Livello di servizio (LOS) Ritardo medio (d) 

A 0-10 

B > 10-15 

C > 15-25 

D > 25-35 

E > 35-50 

F > 50 

 

Le manovre consentite in una intersezione a 3 bracci sono illustrate nel seguito; ad ognuna di esse è stato 

associato un numero per individuarle con maggiore semplicità: 

 

                                           

STOP

7 9

2
3

5
4

INTERSEZIONE  A   3  BRACCI

 

Ogni manovra è caratterizza da una portata veicolare e sarà riportata nella cosiddetta matrice origini-

destinazioni. Questa avrà sulle righe i punti cardinali di origine del flusso veicolare e come colonne i punti 

cardinali di destinazione con la diagonale logicamente nulla. 

 

 



Di seguito riportiamo la matrice per il caso in esame: 

 

Matrice Origine – Destinazione (venerdì) 

 OVEST EST NORD SUD 

OVEST     

EST   38 89 

NORD  38  468 

SUD  89 383  

 

Matrice Origine – Destinazione (sabato) 

 OVEST EST NORD SUD 

OVEST     

EST   52 121 

NORD  52  245 

SUD  121 203  

 

Tutte le manovre vengono classificate in base al rango a cui appartengono. 

Il rango indica la priorità di una manovra rispetto ad un’altra; ad esempio una manovra appartenente al rango 

1 ha la priorità sulle manovre di rango inferiore (2, 3, 4) e non incontra alcun conflitto mentre una manovra 

di rango 2 ha la priorità su una di rango 3, ma deve lasciare strada a una di rango 1. 

 

Di seguito si riporta la classificazione delle varie manovre per una intersezione a 3 bracci: 

 

 

 

 

 

 

  

Le manovre di rango inferiore incontreranno dei conflitti; la portata di conflitto (qc,x) di ogni manovra si 

ottiene semplicemente come somma delle portate delle manovre che entrano in conflitto con quella presa 

in esame.  

 

Le manovre di conflitto possono essere ricavate dalla tabella esposta nel seguito; logicamente mancano le 

manovre di rango 1 in quanto come abbiamo già detto non incontrano alcun conflitto.   

Intersezione a 3 bracci 

Rango Manovra 

1 2, 3, 5 

2 4, 9 

3 7 



9

1

6
5

2
3

2
3

4

6
5

12

1
2
3

8

6
5
4

11

1
2
3

7

6
5
4

10

6
5
4

12
11 1

2
3

8
9

Subject

Movement
Subject  and  Conflicting  Movements

Stage I

Stage II

Major  LT

(1, 4)

Minor  RT

(9, 12)

Minor  TH

(8, 11)

Minor  LT

(7, 10)

 

Obiettivi 

Si vuole calcolare il livello di servizio dell’intersezione stradale avendo a disposizione i seguenti dati: 

- il tipo di intersezione: a 3 bracci; 

- l’intervallo di simulazione T: assunto pari a 0,25 (il quarto d'ora più critico) 

- il numero di corsie della strada principale: 2 

- la presenza o meno di corsie specialistiche: si (l'area destinata a manovra all'interno del progetto può 

essere assimilata ad una corsia specialistica).  

- la percentuale di veicoli pesanti (%): 1% 

 

 

 

 

 



Metodologie di calcolo 

Calcolo del ritardo medio della manovra 

Il ritardo medio della manovra si calcola come: 
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dove: 

- Ce,x :  capacità reale della manovra x 

- T:  intervallo di simulazione assunto pari a 0,25  (il quarto d’ora più carico) 

- qx :  portata veicolare della manovra x presa in esame  (dalla matrice origine-destinazione) 

 

Calcolo della capacità reale della manovra (Ce,x )  

La capacità reale della manovra (espressa in veicoli/ora) è il numero di veicoli che possono compiere la 

manovra specifica in condizioni reali nell’intervallo T. 

L’espressione da utilizzare per il suo calcolo dipende dal rango della manovra presa in esame: 

- Rango 2 

              
xpxe CC ,, =  

- Rango 3 

              
kpkke CfC ,, ⋅=  

- Rango 4 

              
lplle CfC ,, ⋅=  

       dove: 

- Cp :  capacità potenziale della generica manovra 

- f : fattore di impedenza 

Come possiamo osservare solo per le manovre di rango 2 la capacità reale della generica manovra coincide 

con la capacità potenziale; negli altri casi la capacità reale sarà minore di quella potenziale in quanto il fattore 

di impedenza è minore di 1. 

Per semplicità e comunque a favore di sicurezza si assume il fattore di impedenza pari a 1 anche per le 

manovre di rango 3 e di rango 4, pertanto la capacità reale della manovra sarà: 

xpxe CC ,, =  

 

 

 

 



Calcolo della capacità potenziale della manovra (Cp,x ) 

Calcoleremo ora la capacità potenziale della manovra attraverso la seguente espressione: 

 










 ⋅−








 ⋅−

−

⋅=

3600

3600

,,
,,

,,

1

xfxc

xcxc

Tq

Tq

xcxp

e

e
qC  

dove: 

- qc,x : portata di conflitto di ogni manovra ottenuta semplicemente come somma delle portate delle 

manovre che entrano in conflitto con quella presa in esame ; 

- Tc,x : intervallo critico; 

- Tf,x : intervallo di sequenza 

 

Calcolo dell’intervallo critico (Tc,x ) 

L’intervallo critico è il più piccolo distanziamento temporale tra due veicoli che si susseguono nella corrente 

principale accettato dal veicolo in attesa di immettersi dalla strada secondaria per compiere la manovra: 

 

S
T

O
P

Tc

 

 

Sperimentalmente è stato osservato che esso vale circa quattro secondi, anche se varia da persona a persona 

e in base al veicolo a disposizione per compiere la manovra. 

L’intervallo critico si calcola attraverso la seguente espressione: 

CCGHVCHVcbxc tGtPtTT ,3, −⋅+⋅+=  

 

dove: 

- Tcb: tempo critico di base; lo ricaviamo dalla seguente tabella in funzione della manovra che si compie 

dalla strada secondaria: 

 



 

  

Tempo critico di base 

Strada principale a 2 corsie Strada principale a 4 corsie 

Svolta a sinistra dalla strada principale 4,1 4,1 

Svolta a destra dalla strada secondaria 6,2 6,9 

Attraversamento sulla strada secondaria 6,5 6,5 

Svolta a sinistra dalla strada secondaria 7,1 7,5 

 

- tCHV :  fattore funzione dei veicoli pesanti 





=
2
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4
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- PHV : percentuale di veicoli pesanti 

- tCG : fattore che tiene conto della pendenza longitudinale della strada secondaria 
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CGt           

11,10,8,7

129

manovrelePer

emanovrelePer
 

 

-  G : pendenza longitudinale strada secondaria (da inserire in %) 

- t3,C : coefficiente funzione del tipo di intersezione 
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Per la strada principale in esame la percentuale di veicoli pesanti è irrilevante ed è una strada piana pertanto 

il secondo e il terzo termine saranno assunti pari a zero. 

 

Calcolo dell’intervallo di sequenza  (Tf,x ) 

L’intervallo di sequenza è l’intervallo temporale tra due veicoli che compiono la stessa manovra e sfruttano 

la stessa finestra temporale a disposizione; i due veicoli si immettono nella corrente principale uno dopo 

l’altro: 



 

 

L’intervallo di sequenza si calcola attraverso la seguente espressione: 

HVfHfbxf PtTT ⋅+=,
 

dove: 

- Tfb :  intervallo di sequenza di base; lo ricaviamo dalla seguente tabella in funzione della manovra che 

si compie dalla strada secondaria: 

 

  

Intervallo di sequenza 

base 

Svolta a sinistra dalla strada principale 2,2 

Svolta a destra dalla strada secondaria 3,3 

Attraversamento sulla strada secondaria 4 

Svolta a sinistra dalla strada secondaria 3,5 

 

- tfH :  fattore funzione dei veicoli pesanti 
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- PHV : percentuale di veicoli pesanti 

 

Per la strada principale in esame la percentuale di veicoli pesanti è irrilevante pertanto il secondo termine 

sarà assunto pari a zero. 

 

 

 



Di seguito si riportano il numero di veicoli/ora che eseguono le manovre rappresentante in figura: 

venerdì       sabato 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nella seguente tabella si riportano i valori calcolati della portata di conflitto qc,x, dell'intervallo di sequenza 

Tf,x e dell'intervallo critico Tc,x: 

 

Manovra 
qc,x 

venerdì 

qc,x 

sabato 
Tf,x Tc,x 

4 472 324 2,2 4,1 

7 472 324 3,5 7,1 

9 472 324 3,3 6,2 

 

Di seguito si riportano i valori calcolati della capacità reale della manovra (espressa in veicoli/ora) Ce,x  e i 

valori del ritardo medio della manovra dx: 

 

 Venerdì Sabato 

Manovra Cp,x=Ce,x dx Cp,x=Ce,x dx 

4 1100,40 8,38 1247,12 8,01 

7 505,58 13,63 632,88 12,02 

9 596,10 11,44 721,68 10,37 

 

Manovra n.veicoli/ora 

 2 203 

3 121 

4 52 

5 245 

7 121 

9 52 

Manovra n.veicoli/ora 

 2 383 

3 89 

4 38 

5 468 

7 89 

9 38 

VIA SIMONE DA CORBETTA 



CONCLUSIONI 

Avendo a disposizione il ritardo medio delle varie manovre, risulterà facile calcolare per ognuna di esse il 

livello di servizio attraverso la seguente tabella: 

 

Livello di servizio (LOS) Ritardo medio (d) 

A 0-10 

B > 10-15 

C > 15-25 

D > 25-35 

E > 35-50 

F > 50 

 

I valori del ritardo medio variano da 8,38 a 13,63 per l’ora di punta del venerdì e da 8,01 a 12,02 per l’ora di 

punta del sabato, pertanto il livello di servizio delle varie manovre è compreso tra A e B nelle ore di punta, 

rappresentando quindi condizioni di flusso pressoché stabile anche durante le ore di maggior carico veicolare.  

Si può pertanto concludere che il flusso veicolare indotto dalle strutture di vendita in progetto è ininfluente 

rispetto allo stato di fatto e, come dimostrato, si mantiene un livello di servizio ottimale, livello di servizio 

(LOS) A-B. 

Anche le operazioni di carico-scarico non andranno ad influire in modo negativo sul flusso veicolare di via 

Simone da Corbetta in quanto le manovre eseguite da autocarri a tre assi o furgoni verranno effettuate negli 

orari di chiusura della struttura di vendita: mattino presto e/o sera.  

Data l'entità delle strutture in progetto si prevedono due, massimo tre, rifornimenti al giorno in orari che non 

coincidono con le ore di massimo flusso veicolare. 

La presente valutazione di impatto viabilistico è stata redatta sulla base del flusso veicolare come da 

planimetria in progetto (allegato A) e di seguito brevemente riassunto: 

• accesso alla struttura di vendita da via Simone da Corbetta con accesso da ambo le direzioni; 

• uscita dalla struttura di vendita da via Simone da Corbetta in entrambe le direzioni. 

La scelta della posizione dell’ingresso carraio è stata effettuata sulla base di uno studio preliminare che ci ha 

permesso di individuare la situazione ottimale. 

 

 

 

 

 

 

 

 



VERIFICA CAPACITA' DI PARCAMENTO 

La stima della capacità di parcamento è un dato indispensabile sia per la verifica dei posti auto necessari sia 

per valutare il traffico veicolare indotto dalla struttura di vendita. 

La superficie di parcamento è stata verificata in analogia con strutture di vendita simili. 

Da analisi svolte per medie strutture di vendita della stessa entità di quella in progetto è emerso che nell’arco 

della giornata (esclusi venerdì e sabato) le persone sono più concentrate al mattino intorno alle 11. Nel 

pomeriggio, invece, il numero delle persone diminuisce e riprende verso le 17.30-18.30 quando molte 

persone finiscono di lavorare. 

I dati rilevati sono stati rielaborati suddividendo la settimana in tre parti: da martedì a giovedì, venerdì e 

sabato. Si trascura il lunedì in quanto giornata anomala a seguito dei diversi orari di apertura. 

Di seguito si riportano i grafici riassuntivi del numero massimo di veicoli presenti contemporaneamente in 

un parcheggio di una struttura con caratteristiche similari. 

  

Figura 1_ Numero massimo veicoli parcheggiati contemporaneamente - da martedì a giovedì. 

 

Figura 2_ Numero massimo veicoli parcheggiati contemporaneamente - venerdì. 



 

Figura 3_ Numero massimo veicoli parcheggiati contemporaneamente - sabato. 

 

Si osserva che il numero massimo registrato di veicoli parcheggiati è pari a 33, incrementando tale valore del 

30% per considerare anche i casi eccezionali si arriva a un totale di 43 veicoli, e considerando che gli edifici 

commerciali sono due si ottiene che il numero di veicoli parcheggiati contemporaneamente è 86. Pertanto il 

parcheggio di progetto per l’area d’intervento è decisamente sufficiente a soddisfare la richiesta calcolata. 

Sono infatti previsti n. 140 posti auto. 

 

Dal numero massimo di veicoli presenti contemporaneamente nel parcheggio si può anche stimare il traffico 

veicolare indotto dalla struttura di vendita. 

Il numero massimo di veicoli presenti contemporaneamente è pari a 86, considerando che il tempo 

necessario per la spesa è di 20 min, ci sarà un ricambio di utenze tre volte all’ora. 

Il traffico veicolare indotto sarà quindi di 258 veicoli/h. Ipotizzando che nei periodi di massima affluenza si 

avrà un incremento del 30% si trova un traffico massimo pari a 335 veicoli/h. 

Le considerazioni e i calcoli sono stati effettuati considerando un valore di traffico veicolare indotto maggiore 

rispetto a quello sopra stimato, pertanto non è necessario effettuare nuovamente i calcoli.  

 

Si allega alla presente: 

- Allegato A: Planimetria. 

 

14.07.2017, Bolladello di Cairate     Ing. Saporiti Pierluigi 

 

 



 

 

 

 

 

Allegato A 
Planimetria 
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