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PREMESSA 

Il presente documento illustra i risultati di uno studio di traffico relativo all’apertura di una nuova 

struttura di vendita della media distribuzione da realizzarsi nel comune di Motta Visconti (MI) in 

un’area oggi libera, ricompresa tra la SS526 dell’Est Ticino e via De Gasperi, al margine meridionale 

dell’abitato. 

 

Il progetto prevede la realizzazione di una media struttura di vendita della tipologia alimentare e non 

alimentare per circa 1.500 mq di superfici di vendita (SV) complessive. 

 

Lo studio di traffico si pone l’obiettivo di valutare eventuali ricadute sulla circolazione esistente per 

effetto del traffico generato dall’intervento, con particolare riguardo all’intersezione tra la SS526 e 

via De Gasperi per la quale si prevede il potenziamento a rotatoria. 

 

In termini metodologici, lo studio di traffico è redatto in tre parti principali, corrispondenti a: 

 quadro di riferimento programmatico; 

 quadro di riferimento progettuale; 

 valutazione dell’impatto. 

 

Nel quadro programmatico sono confluite le analisi preliminari di studio e le valutazioni relative allo 

stato di fatto dell’ambito considerato richiamando inoltre gli eventuali interventi programmati sulla 

rete viaria principale per la definizione dello scenario futuro. 

 

Il quadro di riferimento progettuale è dedicato alla descrizione dell’intervento, del relativo sistema di 

accessibilità ed alla stima della mobilità indotta. 

 

Nell’ultima parte, relativa alla descrizione dell’impatto, sono illustrati i risultati delle verifiche delle 

potenziali ricadute sulla viabilità che potrebbero derivare dall’attivazione dell’intervento ed i possibili 

interventi di mitigazione degli impatti medesimi, qualora necessari. 

 

Per la ricostruzione dello stato di fatto, nel mese di dicembre 2022, sono state condotte delle 

specifiche indagini di traffico lungo la viabilità cui è affidata l’accessibilità all’ambito in esame. A 

integrazione dei dati quantitativi rilevati si è fatto inoltre riferimento ai Big Data per la mobilità 

(TomTomMove e Google) per la valutazione qualitativa delle condizioni del deflusso veicolare 

nell’ambito di riferimento. 

 

Per le verifiche di traffico, in accordo con quanto previsto dalla DGRL 27 settembre 2006 – n. 

VIII/3219 – Allegato 4 – Analisi di traffico, si è fatto riferimento ai consueti manuali per le valutazioni 

trasportistiche (HCM Highway Capacity Manual) ed a strumenti informatici di simulazione del traffico 

veicolare per la verifica di capacità delle rotatorie tramite il software Girabase (Certu/Setra). 
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1. PARTE A – QUADRO DI RIFERIMENTO PROGRAMMATICO 

1.1 INQUADRAMENTO DELLA RETE DI TRASPORTO 

1.1.1 Trasporto privato e sistema di accessibilità 

Il comune di Motta Visconti è localizzato al confine Sud-Ovest tra la provincia di Milano e la provincia 

di Pavia. Le connessioni trasversali, limitate dalla presenza del Ticino, sono affidate alla SS494 

Vigevanese a Nord ed alla autostrada A7 ed al ponte di barche di Bereguardo a Sud. 

 

L’itinerario principale è costituito dalla SS526 dell’Est Ticino, che collega Pavia a Magenta, ed il cui 

asse storico attraversa l’abitato. L’asse di via De Gasperi ne costituisce una variante sul lato Ovest 

del comune. All’interno dell’abitato confluisce da Nord-Est l’itinerario provinciale della SP190 verso 

Casorate Primo e che si connette alla SP30 tra Rosate e Binasco. 

 

 

Figura 1 – Inquadramento della rete di trasporto, rete principale 
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Figura 2 – Inquadramento della rete di trasporto, collegamenti intercomunali 

 

L’area in esame si posiziona in maniera favorevole per quanto riguarda l’accessibilità locale ed 

extraurbana in quanto l’intervento è localizzato tra la SS526, che prosegue come via Vittorio 

Veneto/via Borgomaneri nel centro di Motta Visconti, e via De Gasperi, cui sono affidati gli 

spostamenti di attraversamento Nord-Sud e le percorrenze dei mezzi pesanti. Si tratta generalmente 

di strade ad una corsia per senso di marcia e con intersezioni a raso.  

 

L’intersezione tra la SS526 e via De Gasperi è affidata ad una intersezione canalizzata con 

precedenza all’itinerario tra Sud e Nord-Ovest. In corrispondenza dell’intersezione è presente inoltre 

un accesso privato. 
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Figura 3 – Inquadramento della rete di trasporto, la rete locale 
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Figura 4 – Intersezione canalizzata tra la SS526 e via De Gasperi 

 

Figura 5 – Sezione stradale di via De Gasperi 
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Figura 6 – Sezione stradale della SS526 entrando nell’abitato 

 

Figura 7 – Sezione stradale della SS526 a Sud dell’intersezione con via De Gasperi 
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1.1.2 Trasporto pubblico 

Nel comune di Motta Visconti non è servito dalla rete ferroviaria ma sono presenti diversi autolinee 

provinciali ed interprovinciali che consentono i collegamenti del centro cittadino verso Milano, Pavia 

e Abbiategrasso. Si tratta delle seguenti autolinee: 

 Linea 92 Motta Visconti-Pavia 

 Linea Z509 Motta Visconti- Milano 

 Linea Z516 Milano-Binasco-Rosate-Besate 

 Linea Z556 Motta Visconti-Abbiategrasso 

 

 

Figura 8 – Percorso dell’autolinea 92 

 

Figura 9 – Percorso dell’autolinea Z509 
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Figura 10 – Percorso dell’autolinea Z516 

 

Figura 11 – Percorso dell’autolinea Z556 

 

Le fermate del TPL più vicine, linee 92 e Z509 sono localizzate su via Vittorio Veneto in 

corrispondenza del Cimitero, distanti circa 100-150 metri dall’area di intervento, raggiungibili in pochi 

minuti a piedi. 
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Figura 12 – Fermate del TPL su via Vittorio Veneto 

 

Figura 13 – Localizzazione delle fermate del TPL 
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1.2 POSSIBILE EVOLUZIONE DELLA RETE DI TRASPORTO 

Al fine della ricostruzione del possibile sviluppo della rete di trasporto nell’area territoriale presa in 

esame, si è fatto riferimento agli strumenti di pianificazione e programmazione territoriale vigenti 

quali il Piano di Governo del Territorio (PGT) comunale ed il Piano Territoriale Metropolitano (PTM) 

della Città Metropolitana di Milano. 

 

Negli elaborati del Documento di Piano del PGT sono riportate alcune previsioni viabilistiche che 

prevedono un nuovo itinerario di circonvallazione urbana sul lato Nord dell’abitato e, di particolare 

interesse per l’ambito esaminato, la previsione di una rotatoria per il miglioramento della viabilità di 

connessione tra la SS526 e via De Gasperi. 

 

 

Figura 14 – PGT, Documento di Piano, Scenario Urbano 
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Figura 15 – PGT, Documento di Piano, Scenario Urbano – dettaglio rotatoria 

 

A livello provinciale, superato il PTCP approvato nel dicembre 2013, è possibile fare riferimento al 

Piano Territoriale Metropolitano (PTM), di recente approvazione, ed al Piano Urbano della Mobilità 

Sostenibile PUMS della Città Metropolitana di Milano, approvato nel 2021. Il PUMS si configura 

come documento strategico del PTM in tema di mobilità e trasporti. 

 

Per ricostruire il quadro trasportistico si riportano le previsioni del PTCP del 2013 anche se in parte 

superate. Il principale intervento previsto per il comparto occidentale del territorio provinciale è il 

progetto del collegamento Magenta-SP11-SP114-Tangenziel Ovest con Variante Sud di 

Abbiategrasso, il cui progetto definitivo per le tratte A (Magenta-Albairate e Variante di Pontenuovo) 

e C (Albairate-Ozzero) è stato approvato dal CIPE nel 2018 ma successivamente il TAR ha annullato 

la delibera di pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale e, pertanto, non si hanno al momenti tempi certi 

di realizzazione degli interventi. Peraltro, anche per la tratta B (SP114-Baggio-Castelletto) l’efficacia 

localizzativa risulta decaduta. 

 

Per l’ambito di Motta Visconti non sono previsti interventi infrastrutturali e sul sistema della mobilità. 
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Figura 16 – PTM, Stralcio tavola 1 “Sistema infrastrutturale” 
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1.3 RICOSTRUZIONE DEI REGIMI DI TRAFFICO VEICOLARE 

Per la ricostruzione dei regimi veicolari nell’ambito in esame è possibile fare affidamento ai risultati 

delle indagini di traffico effettuate appositamente per il presente studio in corrispondenza 

dell’intersezione canalizzata tra la SS526 e via De Gasperi. In ragione della tipologia commerciale 

del nuovo insediamento, le indagini sono state svolte nelle ore della punta serale del venerdì, tra le 

17.00 e le 19.00, e della mattina del sabato, tra le 11.00 e le 13.00, nelle giornate di venerdì 2 e 

sabato 3 dicembre 2022. 

 

 

Figura 17 – Localizzazione della postazione di indagine (2-3 dicembre 2022) 

 

Nello specifico, le indagini sono state svolte tramite videocamere su palo telescopico ed hanno 

riguardato il conteggio dei valori di sezione e delle manovre di svolta lungo la viabilità indagata. I 

dati rilevati, pertanto, consentono di ricostruire le condizioni di deflusso ed i regimi di traffico lungo 

la viabilità a servizio dell’ambito esaminato nelle fasce orarie potenzialmente più critiche per la 

circolazione. 

 

Ove non specificato, i valori sono espressi in veicoli totali come somma delle diverse classi veicolari 

considerate: leggeri e pesanti. Nelle fasi successive di verifica i flussi veicolari sono stati poi elaborati 
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in veicoli-ora equivalenti (veh) utilizzando un coefficiente di omogeneizzazione pari a 3 per i mezzi 

pesanti. 

 

 

Figura 18 – Nodo N1, dispositivi video nell’intersezione 

 

L’intersezione N1 è posta all’incrocio tra la SS526 e via De Gasperi; la circolazione è regolata tramite 

canalizzazioni per agevolare le immissioni e le manovre di svolta, con precedenza all’itinerario Nord-

Ovest/Sud. 

 

E’ possibile anticipare che l’ora di punta è stata individuata tra le 17.00 e le 18.00 nella sera del 

venerdì e tra le 11.00 e le 12.00 al mattino del sabato. 

 

Come riepilogato nelle seguenti tabelle, in termini di flussi veicolari complessivi, al venerdì sera sono 

stati rilevati valori di consistenza superiore rispetto al sabato mattina, anche per quanto riguarda i 

mezzi: nell’ora di punta del venerdì il nodo è interessato dal transito di circa 600 veicoli, ci cui 23 

mezzi pesanti, mentre al sabato sono stati rilevati poco meno di 500 veicoli, di cui 13 mezzi pesanti. 

L’incidenza dei mezzi pesanti nelle ore di punta risulta pari al 3,8% del totale al venerdì e del 2,6% 

al sabato. 

 

ORA DI PUNTA leggeri pesanti % pesanti Totali 

VEN SERA 583 23 3,8% 606 

SAN MATTINA 481 13 2,6% 494 

Tabella 1 – Valori complessivi rilevati nel nodo N1 nelle ore di punta (vph totali) 

 



 17

 

Figura 19 – Manovre di svolta nell’intersezione nell’ora di punta del venerdì sera (vph totali) 

 

Figura 20 – Manovre di svolta nell’intersezione nell’ora di punta del sabato mattina (vph totali) 
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Ai fini delle successive verifiche di traffico i valori vengono espressi in veicoli-ora equivalenti (“vph 

ei” o “veh”) utilizzando come coefficienti di omogeneizzazione un valore pari a 1 per i veicoli leggeri 

e pari a 3 per i mezzi pesanti: i valori complessivi dell’ora di punta del venerdì risultano pari a 652 

veh mentre 520 veh sono quelli rilevati al sabato mattina. Si tratta di valori complessivamente di 

bassa consistenza e che appaiono compatibili con la configurazione viabilistica esistente. 

 

NODO VENERDI’ SABATO 

N1 652 520 

Tabella 2 – Valori complessivi nelle ore di punta espressi in vph equivalenti 

 

Gli andamenti dei flussi di traffico presentano un andamento complessivamente simile in entrambe 

le fasce orarie analizzate. I flussi più elevati sono stati rilevati sulla SS526 a Sud del nodo con 348 

veh in ingresso al venerdì che si ripartiscono tra le due direzioni di uscita con una prevalenza verso 

il centro cittadino, 203 vph, rispetto a via De Gasperi, 178 veh. In direzione opposta si hanno 270 

vph che provengono suddivisi equamente da Nord e da Nord-Ovest.  

 

Al sabato mattina si hanno circa 220-240 veh per direzione sul lato Sud della SS526, circa 150 veh 

per direzione sul lato Nord e circa 120-140 veh su via De Gasperi. 

 

Non sono stati rilevati particolari fenomeni di accodamento né perditempi significativi per 

l’immissione nel nodo. 

 

Sono state inoltre elaborate le matrici di origine/destinazione (O/D) degli spostamenti, per ciascuna 

ora di punta, relative ai valori di sezione di ingresso/uscita ed alle relazioni di svolta tra i vari rami 

dell’intersezione. Si riporta inoltre di seguito il dettaglio dei dati rilevati. 

 

 

Figura 21 – Nodo N1, nomenclatura 
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Tabella 3 – Dettaglio dei dati di traffico rilevati, venerdì sera 
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Tabella 4 – Dettaglio dei dati di traffico rilevati, sabato mattina 
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Tabella 5 – Nodo N1, matrice OD dell’ora di punta serale del venerdì (veh) 

 

Tabella 6 – Nodo N1, matrice OD dell’ora di punta del mattino del sabato (veh) 

 

Figura 22 – Nodo N1, valori di sezione sui rami afferenti al nodo nell’ora di punta serale del venerdì (veh) 

 

Figura 23 – Nodo N1, valori di sezione sui rami afferenti al nodo nell’ora di punta del sabato (veh) 

N1 - ORA DI PUNTA SERALE 1 2 3 4 TOTALE

1 - ACCESSO PRIVATO 0 8 4 3 15

2 - SS526 NORD 0 0 11 131 142

3 - VIALE DE GASPERI 0 11 0 136 147

4 - SS526 SUD 1 184 163 0 348

TOTALE veh 1 203 178 270 652

N1 - ORA DEL MATTINO 1 2 3 4 TOTALE

1 - ACCESSO PRIVATO 0 1 3 0 4

2 - SS526 NORD 1 2 30 122 155

3 - VIALE DE GASPERI 0 26 0 117 143

4 - SS526 SUD 1 125 92 0 218

TOTALE veh 2 154 125 239 520
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1.4 LIVELLI DI SERVIZIO 

Per valutare le condizioni di deflusso delle strade è possibile fare riferimento ai Livelli di Servizio (in 

seguito indicati anche con l’acronimo LdS o LoS, level of service): per LdS di una tratta stradale si 

intende la misura della qualità del deflusso veicolare in quella tratta. 

 

Si considerano in genere sei livelli di servizio: A, B, C, D, E; essi descrivono tutto il campo delle 

condizioni di circolazione, dalle situazioni operative migliori (LdS A) alle situazioni operative peggiori 

(LdS E); il LdS di congestione è definito F. In maniera generica, i vari LdS definiscono i seguenti 

stadi di circolazione: 

 LdS A, circolazione libera, cioè ogni veicolo si muove senza alcun vincolo ed in libertà assoluta 

di manovra entro la corrente: massimo comfort, flusso stabile;  

 LdS B, il tipo di circolazione può considerarsi ancora libera ma si verifica una modesta 

riduzione nella velocità e le manovre cominciano a risentire della presenza degli altri utenti: 

comfort accettabile, flusso stabile;  

 LdS C, la presenza degli altri veicoli determina vincoli sempre maggiori nel mantenere la 

velocità desiderata e nella libertà di manovra: si riduce il comfort ma il flusso è stabile;  

 LdS D, si restringe il campo di scelta della velocità e la libertà di manovra; si ha elevata densità 

ed insorgono problemi di disturbo: il comfort si abbassa ed il flusso può divenire instabile;  

 LdS E, il flusso si avvicina al limite della capacità compatibile con l’arteria e si riducono la 

velocità e la libertà di manovra: il flusso diviene instabile in quanto anche modeste 

perturbazioni possono causare fenomeni di congestione; 

 LdS F, congestione. 

 

La stima del LdS di un asse stradale in progetto o esistente è effettuata facendo riferimento a 

specifici modelli analitici. Tra i modelli, quelli che riscontrano la maggiore credibilità a livello 

internazionale sono quelli contenuti nell’Highway Capacity Manual nelle sue versioni 1985 e 2000 

(di seguito indicati semplicemente come HCM 1985 ed HCM 2000). I modelli HCM 1985 e 2000 

nascono da rilievi e considerazioni tecniche inerenti prevalentemente alla circolazione veicolare 

negli Stati Uniti. Questo dato di partenza implica che, come indicato negli stessi manuali HCM, è 

necessario adattare le modalità di analisi di questi modelli ai contesti specifici. 

 

In relazione alle specifiche condizioni della rete stradale italiana, delle peculiarità dell’utenza 

veicolare (caratteristiche dei conducenti e del parco veicolare), nonché del carico veicolare che 

tipicamente interessa le infrastrutture italiane, la normativa regionale lombarda propone i seguenti 

adattamenti: 

 per le strade a carreggiate separate di recepire in toto le metodologie dell’HCM 1985; 

 per le infrastrutture a carreggiata unica (con riferimento all’HCM 1985), di utilizzare un valore 

della capacità pari a 3.200 vph equivalenti bidirezionali; 

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

Flussi/Capacità del 20% superiori rispetto a quelli indicati nella metodologia statunitense. 
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In ragione di quanto sopra indicato, in corrispondenza di condizioni di deflusso ideali, per le strade 

a carreggiata singola, ad una corsia per senso di marcia, come nel caso esaminato, si determinano 

le portate di servizio proposte nella seguente tabella. 

LDS F/C VEH 

A 0,18 576 

B 0,32 1.024 

C 0,52 1.664 

D 0,77 2.464 

E >0,77 --- 

Tabella 7 – HCM 1985 LdS e portate di servizio, strade a carreggiata singola (flussi bidirezionali) 

 

Nelle tabelle seguenti si riportano i livelli di servizio allo stato di fatto per le sezioni stradali in 

approccio al nodo N1. I valori di flusso bidirezionale sono espressi in vph equivalenti. Le colorazioni 

indicano il livello di servizio corrispondente come specificato nella tabella precedente. In ragione dei 

flussi rilevati, di bassa consistenza, si riscontrano livelli di servizio generalmente A con un valore B 

nell’ora di punta serale del venerdì sul ramo Sud della SS526. 

 

N1 - ORA DI PUNTA 

VENERDI’ SERA 

Flusso 

SDF 
F/C LdS SDF 

1 - ACCESSO PRIVATO 16 0,01 A 

2 - SS526 NORD 345 0,11 A 

3 - VIALE DE GASPERI 325 0,10 A 

4 - SS526 SUD 618 0,19 B 

Tabella 8 – LdS nelle sezioni stradali del nodo N1 nell’ora di punta del mattino (veh) 

 

N1 - ORA DI PUNTA 

SABATO MATTINA 

Flusso 

SDF 
F/C LdS SDF 

1 - ACCESSO PRIVATO 6 0,00 A 

2 - SS526 NORD 309 0,10 A 

3 - VIALE DE GASPERI 268 0,08 A 

4 - SS526 SUD 457 0,14 A 

Tabella 9 – LdS nelle sezioni stradali del nodo N1 nell’ora di punta serale (veh) 

 

Va specificato che le metodologie dell’Highway Capacity Manual (HCM), prese a riferimento per le 

correnti analisi, valutano il LdS delle strade in relazione a condizioni di deflusso ininterrotto e cioè in 

relazione a correnti veicolari nell’ambito delle quali gli elementi interni ed esterni alla stessa corrente 

sono tali da non determinare interruzioni della circolazione o da imporre variazioni della velocità dei 

mezzi. 
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Questi modelli, pertanto, sono da considerarsi rappresentativi delle condizioni di deflusso degli assi 

stradali in cui le interferenze non perturbano in modo significativo l’andamento veicolare (situazioni 

caratterizzate da incroci con viabilità poco trafficate, parti degli assi stradali distanti da nodi 

significativi, etc.). Per quanto detto la valutazione del livello di servizio dei tratti stradali fortemente 

condizionati dalle intersezioni va approfondita con riferimento a specifiche analisi relative alla 

capacità dei nodi. Tali approfondimenti, effettuati anche con il supporto di specifici modelli di 

simulazione del traffico veicolare, sono riportati nella valutazione della rotatoria prevista nello 

scenario di progetto, come verrà illustrato di seguito. 

 

1.5 BIG DATA PER LA MOBILITA’ 

Per la valutazione della condizione della circolazione veicolare, oltre ai dati dei rilevamenti, è 

possibile fare riferimento ai dati campionari di mobilità derivanti dall’utilizzo di diverse tipologie di 

dispositivi elettronici (device), personali o installati a bordo dei veicoli, che consentono il 

tracciamento e l’aggregazione in forma anonima delle informazioni sugli spostamenti delle persone. 

 

Tra questi vi sono i dati resi disponibili da Google, con i suoi rapporti sulla mobilità e sulle condizioni 

di deflusso veicolare, e quelli del portale TomTomMove che, tramite il modulo Traffic Stats, consente 

un elevato livello di dettaglio sui tempi di percorrenza, velocità arco per arco, per aree o per singoli 

percorsi. 

 

A titolo esemplificativo, per l’ambito oggetto dello studio, si riportano le immagini ricavate da Google 

relative alle condizioni di deflusso tipiche (generalmente riferite agli ultimi 6 mesi) nelle fasce orarie 

di punta del venerdì sera e del sabato mattina. 

 

Le condizioni di deflusso risultano generalmente buone lungo tutta la rete esaminata. 
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Figura 24 – Condizioni di deflusso, traffico tipico del venerdì sera (fonte Google) 

 

Figura 25 – Condizioni di deflusso, traffico tipico del sabato mattina (fonte Google) 
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I dati ricavabili dal portale TomTomMove consentono un ulteriore approfondimento ed un maggiore 

dettaglio delle condizioni di traffico. Nelle immagini seguenti sono rappresentate le condizioni di 

deflusso dell’ambito considerato, con riferimento alla media dei venerdì sera dei mesi di novembre 

e dicembre 2022. Nel dettaglio, le immagini seguenti riguardano l’andamento delle velocità medie 

nell’ambito indagato tra le 17.00 e le 18.00, e sono inoltre disponibili i dati per le fasce orarie di tutto 

l’arco delle 24 ore. 

 

Anche in questo caso, le condizioni di deflusso della rete nell’intorno dell’ambito esaminato risultano 

abbastanza fluide nelle ore di punta analizzate. 

 

 

Figura 26 – Condizioni di deflusso, traffico del venerdì sera 17.00-18.00 (fonte TomTomMove) 
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1.6 VALUTAZIONE DEI LIVELLI DI ACCESSIBILITA’ 

L’area d’intervento si trova in posizione favorevole per quanto riguarda l’accessibilità urbana ed 

extraurbana essendo localizzata al margine meridionale dell’abitato di Motta Visconti, lungo gli 

itinerari della SS526, di via De Gasperi e di via Vittorio Veneto che garantiscono il collegamento con 

il centro cittadino e con la maglia viaria provinciale e interprovinciale. 

 

I flussi di traffico rilevati risultano di bassa consistenza complessiva con livelli di servizio A/B e 

condizioni di deflusso scorrevoli. Le strade appaiono entro i limiti di capacità con ampi margini 

residui. 

 

L’area si trova inoltre a breve distanza dalle fermate delle autolinee provinciali localizzate su via 

Vittorio Veneto all’altezza del cimitero. 

 

Non si rilevano particolari criticità. 
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2. PARTE B – QUADRO DI RIFERIMENTO PROGETTUALE 

2.1 DESCRIZIONE DELL’INTERVENTO 

Nel presente capitolo si riportano sinteticamente i dati principali del progetto utili ai fini della 

valutazione preliminare di impatto viabilistico e si rimanda alla documentazione progettuale specifica 

per maggiori approfondimenti relativi agli interventi previsti nell’ambito esaminato. 

 

L’intervento prevede l’apertura di una struttura da destinare a media distribuzione di vendita di 

prodotti alimentari e non alimentari. La superficie di vendita interessata dal progetto è di circa 1.500 

mq da destinare alla tipologia alimentare e non alimentare, con proporzioni da definirsi nelle 

successive fasi di richiesta dell’autorizzazione commerciale. 

 

Figura 27 – Planimetria di progetto dell’intervento e sistema di accesso 
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Sono previste aree a parcheggio a raso e due accessi, uno sul lato Sud da via De Gasperi, con 

svolte consentite solo in mano destra, e uno sul lato Est da via Vittorio Veneto. 

 

La realizzazione del nuovo insediamento sarà accompagnata da un importante intervento 

viabilistico, che si prefigura come opera di mitigazione dei potenziali impatti, e riguardante 

l’adeguamento a rotatoria e la messa in sicurezza dell’intersezione attualmente canalizzata tra la 

SS526 e via De Gasperi. 

 

Si tratta pertanto di interventi adeguati e funzionali, non solo al nuovo comparto, ma anche al 

completamento del sistema viabilistico comunale. 

 

2.2 STIMA DEL TRAFFICO POTENZIALMENTE INDOTTO NELLE ORE DI PUNTA 

2.2.1 Flussi potenzialmente indotti dal nuovo insediamento 

Considerando l’esperienza relativa ai livelli di utenza di strutture di dimensioni e tipologia analoghe 

a quelle dell’insediamento in progetto, è possibile ritenere che i maggiori livelli di traffico si 

verificheranno generalmente nelle ore di punta della sera del venerdì e della mattina del sabato. 

 

In particolare, al venerdì sera si ha che la punta dell’affluenza alle strutture commerciali vada a 

sovrapporsi all’ora di punta serale del traffico ordinario feriale, dovuta principalmente agli 

spostamenti di tipo pendolare in uscita dal posto di lavoro e di rientro alle residenze. 

 

La stima del traffico potenzialmente indotto è stata effettuata adottando i criteri di generazione 

stabiliti dalla D.G.R. 20 dicembre 2013 - n. X/1193 per le destinazioni commerciali, e distinguendo 

le tipologie alimentari e non alimentari. 

 

La ripartizione dei flussi aggiuntivi delle attività commerciali, per il calcolo del traffico 

monodirezionale, avviene ipotizzando che il 60% dei movimenti sia in ingresso, ed il restante 40% 

sia in uscita dall’insediamento in accordo con quanto previsto dalla sopracitata DGR. 

 

 

Tabella 10 – Veicoli attratti/generati ogni mq di superficie di vendita alimentare 

 

Tabella 11 – Veicoli attratti/generati ogni mq di superficie di vendita non alimentare 
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Nel presente studio si applicano i parametri indicati con il numero (2) nelle tabelle precedenti in 

quanto il comune di Motta Visconti non risulta inserito all’interno dell’elenco dei comuni critici della 

provincia di Milano. 

 

Nel caso specifico, non essendo al momento nota la ripartizione tra la tipologia alimentare e quella 

non alimentare, si è ipotizzato di considerare la condizione più prudenziale dal punto di vista dei 

parametri di generazione regionali con i 1.500 mq di SV che sono stati considerati interamente della 

tipologia alimentare. 

 

Inoltre, non sono stati considerati trasferimenti e riduzioni di quote dal traffico esistente: ponendosi 

nella situazione più sfavorevole il traffico indotto risulta integralmente aggiuntivo rispetto ai flussi 

attuali. 

 

Utilizzando i parametri regionali risulta quanto segue: 

 300 veicoli aggiuntivi nell’ora di punta serale del venerdì, di cui 180 in ingresso e 120 in uscita; 

 375 veicoli aggiuntivi nell’ora di punta del sabato, di cui 225 in ingresso e 150 in uscita. 

 

Considerata la consistenza dei carichi che attualmente insistono sulla rete appare evidente come i 

parametri di stima regionali siano da considerarsi cautelativi. 

 

E’ possibile affermare che, per quanto riguarda l’ipotizzata attrazione/generazione dei mezzi 

destinati all’approvvigionamento delle merci del nuovo comparto commerciale, stimabile in poche 

unità veicolari al giorno, l’effetto che generano sul traffico è da considerarsi nullo nelle ore di punta 

individuate e non influisce sulla determinazione dello scenario di intervento futuro. 

 

2.2.2 Distribuzione dei flussi sulla viabilità interessata 

Determinati i possibili flussi veicolari aggiuntivi e la ripartizione tra flussi veicolari in ingresso ed in 

uscita occorre allora distribuire tali flussi sulle sezioni esterne delle direttrici di traffico dell’ambito 

esaminato. Per quanto riguarda le direttrici principali delle provenienze si è ipotizzata una 

distribuzione degli spostamenti in relazione ai flussi rilevati, in modo da sollecitare maggiormente le 

aste più cariche ai fini delle verifiche di traffico. Si ottengono i valori riportati nelle seguenti tabelle. 

 

N1 - ORA DI PUNTA SERALE SDF IN IN % 
aggiuntivi 

IN 
SDF OUT OUT % 

aggiuntivi 

OUT 

2 - SS526 NORD 142 22% 40 203 31% 37 

3 - VIA DE GASPERI 147 23% 42 178 27% 33 

4 - SS526 SUD 348 55% 98 270 41% 50 

TOTALE veh 637 100% 180 651 100% 120 

Tabella 12 – Stima e distribuzione del traffico indotto nell’ora di punta serale del venerdì 
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N1 - ORA DI PUNTA DEL 

MATTINO 
SDF IN IN % 

aggiuntivi 

IN 
SDF OUT OUT % 

aggiuntivi 

OUT 

2 - SS526 NORD 155 30% 68 154 30% 45 

3 - VIA DE GASPERI 143 28% 62 125 24% 36 

4 - SS526 SUD 218 42% 95 239 46% 69 

TOTALE veh 516 100% 225 518 100% 150 

Tabella 13 – Stima e distribuzione del traffico indotto nell’ora di punta del sabato 

 

Tali flussi andranno a distribuirsi sulla rete viaria tramite gli accessi di progetto del nuovo 

insediamento.  
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3. PARTE C – VALUTAZIONE PRELIMINARE D’IMPATTO 

La valutazione delle possibili ricadute dell’intervento sul traffico e sulla circolazione esistente parte 

dalla considerazione che gli impatti e i fenomeni di crisi sulla viabilità possono verificarsi in linea 

teorica per il raggiungimento e il superamento, da parte dei volumi di traffico aggiuntivi, della capacità 

delle strade e delle intersezioni, o per l’introduzione di elementi puntuali di conflitto sulla circolazione 

ovvero, nel caso di elementi di conflitto preesistenti, acutizzati dall’aumento del regime circolatorio. 

 

La verifica d’impatto si concretizza pertanto nel valutare la capacità degli elementi principali della 

rete di trasporto, aste e nodi, ad assorbire le quote di traffico aggiuntive. Risulta necessaria allora la 

ricostruzione del carico massimo potenziale sulla rete di trasporto, ottenuto dalla somma del traffico 

esistente, o atteso nello scenario futuro, e dal contributo del traffico indotto che si stima possa essere 

assorbito dalla viabilità esistente e la verifica, in base ad esso, della capacità residua delle aste e 

dei nodi maggiormente interessati dalla possibile attivazione di un intervento nel comparto 

esaminato. 

 

Tale approccio consente di evidenziare i margini residui di capacità e di individuare possibili 

interventi di mitigazione per elevare i livelli di servizio della rete di trasporto ove necessario. Per le 

sezioni stradali e per le intersezioni si è fatto riferimento alla valutazione dei carichi veicolari 

potenzialmente attesi e dei rapporti F/C per il calcolo dei livelli di servizio, secondo i metodi dell’HCM, 

con il supporto del software Girabase per la verifica di capacità della rotatoria di progetto. 

 

Le verifiche sono state condotte con riferimento allo scenario di progetto nelle ore di punta 

individuate del venerdì e del sabato. Nelle rimanenti fasce orarie feriali o del fine settimana, che 

risultano implicitamente verificate, si attendono impatti di minore entità, o di ordine trascurabile, 

imputabili alla possibile attivazione dell’intervento. 

3.1 FLUSSI VEICOLARI DI PREVISIONE 

I flussi attesi nello scenario futuro sono stati determinati partendo dai valori di traffico rilevati allo 

stato di fatto incrementandoli con i valori stimati per le movimentazioni potenzialmente generate e 

attratte dal nuovo insediamento. 

 

Come riportato nelle tabelle seguenti gli incrementi di traffico generati dall’attivazione dell’intervento 

risultano di una certa consistenza in termini percentuali rispetto al traffico attuale in ragione dei 

parametri prudenziali utilizzati per la stima del traffico indotto. Si stimano incrementi del +22/25% al 

venerdì sera e del +36/37% al sabato mattina. 

 

In termini assoluti, considerato che i valori riportati in tabella si riferiscono alla somma delle due 

direzioni marcia, i valori risultano ancora complessivamente di consistenza medio-bassa in tutte le 

sezioni analizzate. 
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N1 - ORA DI PUNTA SERALE 
Flusso 

SDF 
INDOTTO 

Flusso 

PROG 
VAR. % 

1 - ACCESSO PRIVATO 16 0 16 0,0% 

2 - SS526 NORD 345 78 423 22,5% 

3 - VIA DE GASPERI 325 74 399 22,9% 

4 - SS526 SUD 618 148 766 24,0% 

Tabella 14 – Flussi di traffico sulle sezioni stradali nello scenario di progetto, venerdì sera (veh) 

 

N1 - ORA DI PUNTA DEL MATTINO 
Flusso 

SDF 
INDOTTO 

Flusso 

PROG 
VAR. % 

1 - ACCESSO PRIVATO 6 0 6 0,0% 

2 - SS526 NORD 309 112 421 36,3% 

3 - VIA DE GASPERI 268 99 367 36,8% 

4 - SS526 SUD 457 164 621 35,9% 

Tabella 15 – Flussi di traffico sulle sezioni stradali nello scenario di progetto, sabato mattina (veh) 

 

3.1.1 Livelli di servizio delle aste stradali 

Per il calcolo dei livelli di servizio sono state prese a riferimento le sezioni stradali afferenti al nodo 

N1, analogamente a quanto riportato per lo stato di fatto. Nelle tabelle seguenti si riportano i livelli di 

servizio dello stato di fatto e dello scenario di progetto sulla base dei dati di traffico stimati nel capitolo 

precedente. 

 

N1 - ORA DI PUNTA SERALE 
Flusso 

SDF 
F/C LdS SDF 

Flusso 

PROG 
F/C LdS PROG 

1 - ACCESSO PRIVATO 16 0,01 A 16 0,01 A 

2 - SS526 NORD 345 0,11 A 423 0,13 A 

3 - VIA DE GASPERI 325 0,10 A 399 0,12 A 

4 - SS526 SUD 618 0,19 B 766 0,24 B 

Tabella 16 – N1, venerdì. Livelli di servizio nello scenario di progetto e confronto con lo stato di fatto 

N1 - ORA DI PUNTA DEL MATTINO 
Flusso 

SDF 
F/C LdS SDF 

Flusso 

PROG 
F/C LdS PROG 

1 - ACCESSO PRIVATO 6 0,00 A 6 0,00 A 

2 - SS526 NORD 309 0,10 A 421 0,13 A 

3 - VIA DE GASPERI 268 0,08 A 367 0,11 A 

4 - SS526 SUD 457 0,14 A 621 0,19 B 

Tabella 17 – N1, sabato. Livelli di servizio nello scenario di progetto e confronto con lo stato di fatto 
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I livelli di servizio dello scenario di progetto risultano stabili nelle sezioni stradali analizzate rispetto 

allo stato di fatto: in termini di rapporti F/C, nell’ora di punta del venerdì e del sabato i valori si 

rimangono sostanzialmente invariati. In tutte le sezioni stradali analizzate si conferma il livello di 

servizio A nelle sezioni a Nord della rotatoria e un livello di servizio B nel tratto Sud della SS526, 

con salto dal livello A al livello B al sabato mattina. 

 

Si tratta di livelli di servizio ottimali e si individuano ampie riserve di capacità lungo la viabilità 

analizzata. Il livello di servizio atteso è pertanto compatibile con la realizzazione della struttura 

commerciale prevista. 

 

3.1.2 Verifiche di capacità della rotatoria di progetto 

Per quanto riguarda la verifica delle rotatorie nello scenario di progetto è stato utilizzato il software 

“Girabase 4.0 - Programme de calcul de capacité des carrefours giratoires” (CETRU-SETRA, FR), 

programma specifico per la verifica di capacità di tale tipologia di intersezioni. 

 

La riserva di capacità viene calcolata, per ogni ramo, sulla base delle interferenze tra flussi in 

ingresso e flussi circolanti ed in ragione delle caratteristiche geometriche e funzionali del nodo. Per 

il dettaglio dei dati di input geometrici e dei risultati delle verifiche delle rotatorie si rimanda 

all’Allegato. 

 

 

Figura 28 – Grandezze geometriche e funzionali utilizzate dal software Girabase 

 

Le verifiche di capacità sono state condotte con riferimento a entrambe le ore di punta analizzate. 

Preliminarmente sono state aggiornate le matrici OD dell’intersezione con il traffico potenzialmente 

indotto dall’attivazione dell’intervento. Si consideri che il traffico indotto proveniente dall’asse di via 



 35

Vittorio Veneto non andrà ad impegnare la rotatoria per la presenza dell’accesso sul lato Est, così 

come per i veicoli in uscita diretti su via De Gasperi tramite l’accesso sul lato Sud, mentre il traffico 

in ingresso, proveniente da via De Gasperi dovrà effettuare un torna-indietro in rotatoria per poter 

accedere all’insediamento. 

 

N1 - ORA DI PUNTA SERALE 1 2 3 4 TOTALE 

1 - ACCESSO PRIVATO 0 8 4 3 15 

2 - SS526 NORD 0 0 11 181 192 

3 - VIA DE GASPERI 0 11 42 136 189 

4 - SS526 SUD 1 282 163 0 446 

Totale 1 301 220 320 842 

Tabella 18 – Scenario di progetto, matrice OD dell’ora di punta serale del venerdì (veh) 

 

N1 - ORA DI PUNTA DEL MATTINO 1 2 3 4 TOTALE 

1 - ACCESSO PRIVATO 0 1 3 0 4 

2 - SS526 NORD 1 2 30 191 224 

3 - VIA DE GASPERI 0 26 62 117 205 

4 - SS526 SUD 1 220 92 0 313 

Totale 2 249 187 308 747 

Tabella 19 – Scenario di progetto, matrice OD dell’ora di punta del mattino del sabato (veh) 

 

Nelle verifiche di capacità, per ciascun ramo delle rotatorie analizzate si riportano: 

 RC, riserva di capacità, in veh e in percentuale; 

 Cmed, lunghezza media della coda, in veh; 

 Cmax, lunghezza massima della coda, in veh; 

 Tmed, tempo di attesa medio per l’immissione in rotatoria, in secondi; 

 Ttot, tempo di attesa totale per l’immissione in rotatoria, in ore. 

 

 

 

Tabella 20 – Scenario di progetto, verifica di capacità della rotatoria nell’ora di punta del venerdì (Girabase) 
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Tabella 21 – Scenario di progetto, verifica di capacità della rotatoria nell’ora di punta del sabato (Girabase) 

 

 

Come riportato nelle tabelle precedenti, nelle ore di punta dello scenario di progetto, nonostante i 

carichi aggiuntivi indotti dal nuovo insediamento, si individuano ampie riserve di capacità. Non si 

rilevano perditempi né accodamenti significativi, medi e massimi. Le riserve di capacità stimate 

risultano superiori al 78% al venerdì sera e superiori all’84% al sabato mattina. 

 

Si tratta di valori ampiamente compatibili con le configurazioni viabilistiche analizzate. Per quanto 

detto, è possibile affermare che, sulla base dei dati ipotizzati, la realizzazione dell’intervento risulta 

compatibile con l’assetto viabilistico di progetto. 
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3.2 SINTESI DEI RISULTATI 

Lo studio ha riguardato la verifica preliminare dell’impatto viabilistico che potrebbe derivare dalla 

realizzazione di un intervento commerciale della media distribuzione da realizzarsi nelle aree oggi 

libere tra la SS526 e via De Gasperi al margine meridionale dell’abitato del comune di Motta Visconti 

(MI). 

 

L’area d’intervento si trova in posizione favorevole per quanto riguarda l’accessibilità urbana ed 

extraurbana essendo localizzata lungo gli itinerari della SS526, di via De Gasperi e di via Vittorio 

Veneto che garantiscono il collegamento con il centro cittadino e con la maglia viaria provinciale e 

interprovinciale. 

 

I flussi di traffico rilevati risultano di bassa consistenza complessiva con livelli di servizio A/B e 

condizioni di deflusso scorrevoli. Le strade appaiono entro i limiti di capacità con ampi margini 

residui. 

 

L’area si trova inoltre a breve distanza dalle fermate delle autolinee provinciali localizzate su via 

Vittorio Veneto all’altezza del cimitero. 

 

Non si rilevano particolari criticità allo stato di fatto. 

 

Per la valutazione d’impatto si è fatto riferimento a una campagna di monitoraggio del traffico lungo 

la viabilità di accesso al comparto, all’utilizzo di BIG DATA per la mobilità per la valutazione 

qualitativa delle condizioni di deflusso e ad una stima cautelativa delle movimentazioni attese a 

seguito dell’attivazione dell’intervento, effettuata sulla base dei parametri regionali. 

 

Le verifiche di traffico sono state condotte prudenzialmente partendo dallo stato di fatto e valutando 

lo scenario di progetto nelle ore più critiche per il contesto analizzato. Nello scenario di progetto, nel 

quale è previsto l’adeguamento a rotatoria dell’intersezione tra via De Gasperi e la SS526: 

 i livelli di servizio nello scenario di progetto risultano sostanzialmente invariati rispetto allo stato 

di fatto; 

 le verifiche di capacità della rotatoria hanno dato esito positivo; 

 si individuano ampi margini di capacità residua. 

 

Per quanto detto, è possibile affermare che, sulla base dei dati ipotizzati, la realizzazione 

dell’intervento risulta compatibile con l’assetto viabilistico prefigurato e con impatti limitati sul traffico. 
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ALLEGATO – VERIFICA DI CAPACITA’ DELLA ROTATORIA 

 



Girabase Version 4   CERTU - CETE de l'Ouest - SETRA
ROTATORIA SS526/DE GASPERI 

Nom du Carrefour : 
Localisation :
Environnement :
Variante :
Date : 

ROTATORIA SS526/DE GASPERI
MOTTA VISCONTI 
Péri Urbain 
ROTATORIA DI PROGETTO 
 

Anneau
Rayon de l'îlot infranchissable : 17,00 m
Largeur de la bande franchissable : Largeur de l'anneau : 8,00 m
Rayon extérieur du giratoire : 25,00 m

Branches
Largeurs (en m)

Entrée Ilôt Sortie
à 4 m à 15 m

Nom Angle Rampe Tourne
(degrés) > à

3% droite

ACCESSO
PRIVATO     0 3,50 4,00 3,50

SS526 NORD   60 4,50 7,50 4,50

VIA DE GASPERI 150 4,50 8,00 4,50

SS526 SUD 300 4,50 15,00 4,50

  ACCESSO PRIVATO  

  SS526 NORD  

  VIA DE GASPERI  

  SS526 SUD  

Remarques de conception

Néant

Page 1 



Page 2 

Girabase Version 4   CERTU - CETE de l'Ouest - SETRA
ROTATORIA SS526/DE GASPERI 

Période VENERDI' SERA

Trafic Piétons

1 2 3 4

      0       0       0       0

Trafic Véhicules Mode UVP

 Total
1 2 3 4 Entrant

1       0       8       4       3     15
2       0       0     11   181   192
3       0     11     42   136   189
4       1   282   163       0   446

Total
Sortant       1   301   220   320   842

1 -  ACCESSO PRIVATO  

2 -  SS526 NORD  

3 -  VIA DE GASPERI  

4 -  SS526 SUD  
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Girabase Version 4   CERTU - CETE de l'Ouest - SETRA
ROTATORIA SS526/DE GASPERI 

Période SABATO MATTINA

Trafic Piétons

1 2 3 4

      0       0       0       0

Trafic Véhicules Mode UVP

 Total
1 2 3 4 Entrant

1       0       1       3       0       4
2       1       2     30   191   224
3       0     26     62   117   205
4       1   220     92       0   313

Total
Sortant       2   249   187   308   746

1 -  ACCESSO PRIVATO  

2 -  SS526 NORD  

3 -  VIA DE GASPERI  

4 -  SS526 SUD  
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Girabase Version 4   CERTU - CETE de l'Ouest - SETRA
ROTATORIA SS526/DE GASPERI 

Période VENERDI' SERA

Trafic Piétons

1 2 3 4

      0       0       0       0

Trafic Véhicules en UVP

 Total
1 2 3 4 Entrant

1       0       8       4       3     15
2       0       0     11   181   192
3       0     11     42   136   189
4       1   282   163       0   446

Total
Sortant       1   301   220   320   842

Remarques sur la période

Néant

Résultats

Réserve de Capacité Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moyenne maximale moyen total

ACCESSO PRIVATO       1085         99%         0vh         2vh           1s       0,0h
SS526 NORD       1501         89%         0vh         2vh           0s       0,0h
VIA DE GASPERI       1583         89%         0vh         2vh           0s       0,0h
SS526 SUD       1603         78%         0vh         2vh           0s       0,0h

Conseils

Branche ACCESSO PRIVATO

Branche SS526 NORD

Branche VIA DE GASPERI

Branche SS526 SUD



Page 5 

Girabase Version 4   CERTU - CETE de l'Ouest - SETRA
ROTATORIA SS526/DE GASPERI 

Période SABATO MATTINA

Trafic Piétons

1 2 3 4

      0       0       0       0

Trafic Véhicules en UVP

 Total
1 2 3 4 Entrant

1       0       1       3       0       4
2       1       2     30   191   224
3       0     26     62   117   205
4       1   220     92       0   313

Total
Sortant       2   249   187   308   746

Remarques sur la période

Néant

Résultats

Réserve de Capacité Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moyenne maximale moyen total

ACCESSO PRIVATO       1197       100%         0vh         2vh           1s       0,0h
SS526 NORD       1574         88%         0vh         2vh           0s       0,0h
VIA DE GASPERI       1553         88%         0vh         2vh           0s       0,0h
SS526 SUD       1668         84%         0vh         2vh           0s       0,0h

Conseils

Branche ACCESSO PRIVATO

Branche SS526 NORD

Branche VIA DE GASPERI

Branche SS526 SUD
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Girabase Version 4   CERTU - CETE de l'Ouest - SETRA
ROTATORIA SS526/DE GASPERI 

Branche ACCESSO PRIVATO

Périodes de trafic
Réserve de Capacité Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moyenne maximale moyen total

VENERDI' SERA       1085         99%         0vh         2vh           1s       0,0h
SABATO MATTINA       1197       100%         0vh         2vh           1s       0,0h

Branche SS526 NORD

Périodes de trafic
Réserve de Capacité Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moyenne maximale moyen total

VENERDI' SERA       1501         89%         0vh         2vh           0s       0,0h
SABATO MATTINA       1574         88%         0vh         2vh           0s       0,0h

Branche VIA DE GASPERI

Périodes de trafic
Réserve de Capacité Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moyenne maximale moyen total

VENERDI' SERA       1583         89%         0vh         2vh           0s       0,0h
SABATO MATTINA       1553         88%         0vh         2vh           0s       0,0h

Branche SS526 SUD

Périodes de trafic
Réserve de Capacité Longueur de Stockage Temps d'Attente
en uvp/h en % moyenne maximale moyen total

VENERDI' SERA       1603         78%         0vh         2vh           0s       0,0h
SABATO MATTINA       1668         84%         0vh         2vh           0s       0,0h
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