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1 PREMESSA 

La presente relazione illustra i risultati di uno studio viabilistico e di impatto da traffico relativo al PII 
P.za Virgilio, nella configurazione in Variante al PGT del comune di Monza. L’intervento, localizzato in 
un’area posta a ridosso di viale Lombardia e via Manara nel quadrante nord-ovest del territorio 
comunale, è volto alla rigenerazione ed alla riqualificazione del comparto, oggi in parte occupato 
da reliquati produttivi/industriali, ormai dismessi e che in larga parte risultano essere stati demoliti. 
 

 
Figura 1 - Planimetria stato di fatto aerea di intervento 

 
Dal punto di vista progettuale la proposta di Variante di PII consiste nel cambio di destinazione d’uso 
urbanistico dell’area, da funzione prevalente residenziale a funzione polifunzionale caratterizzata 
dalla presenza di attività commerciali, per il pubblico esercizio/somministrazione e di interesse 
pubblico. In particolare, il progetto prevede la realizzazione di una struttura polifunzionale composta 
da: 

 un’attività a destinazione commerciale, classificabile, ai sensi del Regolamento Regionale sul 
commercio, come media struttura di vendita (MSV), per un totale di 4.095 mq di slp (per una 
superficie di vendita massima di 2.500 mq); 

 spazi per somministrazione e pubblici esercizi (leisure), per un totale di 1.000 mq di slp; 
 uffici (destinazione urbanistica terziario/direzionale), per 575 mq di slp;  
 l’edificio pubblico “Teatro della Musica” di 400 posti; 
 un anfiteatro all’aperto di 225 posti a sedere (“ambiteatro”). 

 
È prevista inoltre la realizzazione di aree a parcheggio a servizio delle nuove attività, a raso ed in 
struttura interrata, avente un duplice accesso: da via Manara e dal viale Lombardia.  
 
In questo documento sono inoltre contenute le integrazioni richieste dagli Uffici comunali, con lettera 
del 22/10/2019, riguardo: 

 alla compatibilità del sistema di accessibilità dell’intervento con il progetto comunale di 
riqualificazione del viale Lombardia (cfr. paragrafo 4.1.1) 

 alla valutazione del traffico potenzialmente indotto dal teatro della musica (cfr. paragrafo 
4.4.3) 
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Sono anche descritte le verifiche viabilistiche supplementari sulla fattibilità della nuova rotatoria di 
accesso al comparto in viale Lombardia, richiesta in sede di conferenza di VAS. Alla luce del fatto 
che tale soluzione di accessibilità comporta dei benefici viabilistici estesi a nodo di p.le Virgilio ed in 
via Manara, la rotatoria su viale Lombardia è dunque introdotta in via definitiva quale opera di 
miglioramento progettuale. 
 
Si specifica infine che sono recepite in questa revisione le ultime varianti, ancorché modeste, al 
progetto urbanistico, che, rispetto all’ultima versione depositata: 

 prevedono una riduzione degli spazi per somministrazione e pubblici esercizi (leisure) da 1.575 
mq a 1.000 mq di slp; 

 aggiungono 575 mq di uffici in luogo delle medesime superfici eliminate dal leisure;  
 creano spazi anche all’aperto per le manifestazioni pubbliche, con la previsione di un 

anfiteatro. 
 
 
Si anticipa fin da subito che tali varianti NON modificano le conclusioni di sostenibilità cui si era giunti 
nella versione dello studio di impatto precedente approvata, dal momento che le modeste 
variazioni urbanistiche ipotizzate in questa sede non comportano variazioni dei volumi di traffico in 
gioco; infatti, in termini di traffico indotto dall’intervento per l’ora di massima punta, si assiste ad una 
compensazione tra i flussi di traffico aggiuntivi generati dall’attività terziaria con quelli in diminuzione 
dovuti alla riduzione degli spazi per somministrazione e pubblici esercizi (leisure). Non intervenendo 
variazioni sulla quota commerciale che resta confermata in 4.095 mq di slp con 2.500 mq di 
superficie di vendita, i flussi di traffico indotti complessivamente si mantengono pertanto nei valori 
indicati in sede di conferenza di VAS, pari a 500 veicoli/ora. (cfr. paragrafo 4.4). 
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2 METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI 

Per valutare gli effetti sulla viabilità indotti dal traffico potenzialmente generato dall’intervento in 
progetto, e per verificare se tale possibile incremento è compatibile con il sistema infrastrutturale 
viario attuale e futuro, si è proceduto all’analisi dei seguenti scenari: 

 Scenario stato di fatto – finalizzato a caratterizzare la domanda attuale di mobilità e l’offerta 
di trasporto (attraverso l’analisi della rete viabilistica e delle intersezioni limitrofe all’area di 
studio); 

 Scenario di intervento – relativo allo scenario futuro, finalizzato ad analizzare gli schemi 
viabilistici di progetto in relazione ai flussi di traffico attuali ed aggiuntivi potenzialmente 
generati/attratti dal nuovo intervento proposto. 

 
Poiché l’orizzonte temporale nel quale si colloca l’attivazione del comparto oggetto di studio è nel 
breve periodo, lo scenario temporale di riferimento coincide con lo scenario attuale. 

2.1 ANALISI SCENARIO STATO DI FATTO 

L’analisi dello stato di fatto ha lo scopo di caratterizzare l’attuale domanda ed offerta di trasporto 
all’interno dell’area di studio. Per quanto concerne l’offerta di trasporto, l’obiettivo è quello di 
rilevare le attuali caratteristiche delle infrastrutture di trasporto che attraversano l’area di studio ed, 
in particolare, di descriverne il funzionamento in merito: 

 alla organizzazione e geometria della sede stradale; 
 all’attuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori, etc…); 
 alla presenza di linee e collegamenti con la rete del trasporto pubblico. 

 
La domanda di mobilità, allo stato attuale, sulle principali intersezioni contermini l’area di intervento, 
è stata ricostruita, mediante un apposito rilievo di traffico effettuato con apparecchiature di misura 
automatiche e in modo continuativo da giovedì 12/09/2019 a domenica 15/09/2019. 
Le analisi di traffico hanno riguardato i principali assi e nodi che saranno interessati dall’indotto 
veicolare generato/attratto dall’intervento urbanistico oggetto di analisi.  

2.2 ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO 

Lo scenario d’intervento considera l’attivazione delle funzioni urbanistiche previste all’interno della 
Variante di PII. Dopo aver definito la domanda e l’offerta di trasporto nello scenario attuale, la 
struttura viabilistica in esame viene “caricata” dal traffico attualmente presente nell’area di studio e 
dai flussi di traffico generati, dal nuovo insediamento in progetto, e ciò allo scopo di individuare lo 
scenario viabilistico che si registrerà a progetto ultimato. In questo modo, è possibile stimare i carichi 
veicolari sugli assi principali e alle intersezioni di maggior importanza e valutarne gli effetti.  
La stima dei flussi aggiuntivi è stata effettuata sulla base di quanto riportato nella D.G.R. 20 dicembre 
2013 - n. X/1193 (ancorché, la superficie di vendita prevista in PII sia ricompresa all'interno della soglia 
dimensionale della media struttura di vendita) della Regione Lombardia ed in accordo con i criteri di 
generazione della mobilità suggeriti dal Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale vigente 
(PTCP) - Allegato A – cap. 5, criteri peraltro adottati anche dal comune di Monza in sede di 
redazione del Piano di Governo del Territorio - cfr. Documento di Piano – Allegato D al PGT 
“Valutazione di sostenibilità dei carichi urbanistici sulla rete di mobilità”. 
 
In riferimento all’analisi della rete di accesso, si precisa che il presente studio viabilistico fornirà 
indicazioni in merito: 

 alla qualità dell'accessibilità da parte delle persone (addetti e utenza) e delle merci, 
attraverso la stima della qualità della circolazione (tempi di attesa, accodamenti, rapporto 
flusso/capacità sulla rete); 

 ai valori dei carichi sui principali elementi infrastrutturali (archi, nodi e accessi) interessati 
dall’indotto veicolare teorico generato/attratto dall’intervento commerciale;  

 ai dati sulla distribuzione delle manovre veicolari (Origine/Destinazione) alle intersezioni;  
 ai risultati delle verifiche effettuate circa la capacità di gestione dei flussi da parte dei 

principali elementi infrastrutturali (nodi ed archi stradali).  
Sulla base dei carichi veicolari individuati nello scenario attuale ed in quello di intervento si 
procederà, quindi, a verificare l’impatto effettivo sul traffico e le eventuali criticità da mitigare. 
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3 ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO 

I principali passi metodologici rispetto ai quali sono state organizzate le valutazioni effettuate per la 
caratterizzazione dello stato di fatto riguardano: 

 l’inquadramento territoriale dell’area di studio; 
 la ricostruzione dell’offerta di trasporto privato mediante l’analisi della rete viabilistica 

contermine l’area di intervento; 
 la ricostruzione della domanda attuale: mediante l’analisi della mobilità attuale viene 

riprodotto l’andamento dei flussi di traffico che attraversano la rete viaria dell’area di studio. 
 

3.1 INQUADRAMENTO GENERALE AREA IN STUDIO 

L’area oggetto di intervento è ubicata nel territorio comunale di Monza, in fregio a viale Lombardia 
e via Manara: confina a Nord e ad Est con edifici residenziali a bassa densità abitativa; a Sud 
l’ambito è delimitato dall’alveo del canale Villoresi e a Ovest dall’asse stradale di viale Lombardia. 
L’area è raggiungibile dal centro di Monza attraverso la via Manara, mentre si connette 
direttamente con la viabilità principale (strada Statale SS36) attraverso viale Lombardia, via Lario e 
via Elvezia. 
L’accesso all’area di intervento allo stato attuale avviene direttamente dalla rotatoria di Piazzale 
Virgilio (meglio conosciuta come Rondò dei Pini).  
 

 
Figura 2 – Inquadramento rete viaria – scala locale 
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Figura 3 – Inquadramento foto aerea rete viaria – Dettaglio 

 

 
Figura 4 – Inquadramento rete viaria – Dettaglio  
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3.2 ANALISI OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PRIVATO 

L’analisi dell’offerta di trasporto privato si propone di valutare il grado di accessibilità veicolare 
all’area in esame, rilevando sia la quantità che la qualità dei collegamenti stradali esistenti. L’offerta 
viaria nell’intorno dell’area di trasformazione offre un buon livello di accessibilità: l’accesso all’area di 
intervento è garantita sia da Nord del comparto direttamente da via Manara, sia da Ovest 
attraverso viale Lombardia.  Tutte le strade attualmente in esercizio al contorno del comparto in 
esame sono a doppio senso di marcia. L’immagine mostra la regolamentazione delle intersezioni 
sulla rete stradale di accesso al comparto e lo schema di circolazione attualmente in essere. 

 
Figura 5 – Regolamentazione delle intersezioni 

 

 
Figura 6 – Regolamentazione della circolazione 
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3.2.1 ANALISI DEGLI ASSI VIARI 

Nel dettaglio, vengono esaminati e descritti i seguenti assi viari: 
 S1 – Viale Lombardia; 
 S2 – Via Manara; 
 S3 – Viale Battisti; 
 S4 – Viale Elvezia; 
 S5 – Via Lario. 

 
Figura 7 – Assi viari in esame 

3.2.1.1 S1 – Via Lombardia 

Via Lombardia, nel tratto a Ovest dell’area di intervento, è una strada costituita da carreggiate 
separate con due corsia per senso di marcia. Su entrambi i lati della piattaforma stradale sono 
presenti percorsi pedonali protetti ed è presente la sosta a bordo strada su entrambi i lati della 
carreggiata.  
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Foto 1 – S1 – Viale Lombardia – direzione nord 

 

3.2.1.2 S2 – via Manara 

Via Manara è una strada ad unica carreggiata, a doppio senso di marcia. Su entrambi i lati ci sono 
marciapiedi ed è consentita la sosta sul lato destro della strada in direzione di piazzale Virgilio. 
 

 
Foto 2 – S2 – via Manara – direzione est 

 

3.2.1.3 S3 – viale Battisti 

Viale Cesare Battisti è una strada a carreggiate separate con due corsie per senso di marcia. 
Su entrambi i lati della strada si trova una pista ciclopedonale separata dalla carreggiata da un 
filare di alberi e da una siepe. 
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Foto 3 – S3 – viale Battisti – direzione est 

 

3.2.1.4 S4 – viale Elvezia 

Viale Elvezia è una strada a doppio senso di marcia costituita da due carreggiate separate da 
spartitraffico. Ogni carreggiata ha due corsie per senso di marcia. Su questo tratto stradale non è 
consentita la sosta in linea.  
 

 
Foto 4 – S4 – viale Elvezia – direzione nord 

 

3.2.1.5 S5 – via Lario 

Via Lario è una strada ad una carreggiata a doppio senso di marcia, in alcuni tratti sono presenti dei 
marciapiedi e non è consentita la sosta. Nel tratto adiacente a Piazzale Virgilio la sezione è costituita 
da due corsie per senso di marcia. 



Comune di Monza ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO 

 

 

Pagina 13 di 94  

 

 
Foto 5 – S5 – via Lario – direzione ovest 
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3.2.2 ANALISI DELLE INTERSEZIONI 

Per completare l’analisi del sistema di offerta viene di seguito proposto l’analisi delle principali 
l’intersezione limitrofe all’area oggetto dell’intervento, in modo da ottenere un quadro ricognitivo 
esaustivo in ordine all’assetto viabilistico attuale. Nel dettaglio, viene esaminata e descritta 
l’Intersezione a rotatoria di piazzale Virgilio tra viale Lombardia / viale Cesare Battisti / Viale Elvezia.  
 
L’intersezione in esame, meglio nota come Rondò dei Pini, localizzata a Nord dell’area oggetto di 
studio, è regolata mediante una rotatoria con precedenza ai flussi che percorrono l’anello; il 
diametro esterno della rotatoria è pari a circa 50 m, mentre l’anello giratorio presenta una sezione 
pari a circa 11 metri, tutte le strada che si immettono presentano una doppia attestazione (di 
larghezza compresa tra 7 e 7.5 metri) ad eccezione di via Manara che presenta una sezione pari a 
circa 5 metri. Il flusso principale è rappresentato dalle correnti in direzione dello svincolo con la SS36. 
Le strade che vi confluiscono sono tutte a doppio senso di marcia e sono possibili tutte le manovre 
svolta. 
 

 
Figura 8 – Intersezione 1: viale Lombardia / viale Cesare Battisti / Viale Elvezia 
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Figura 9 – Intersezione 1: vista dall’alto 
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3.3 OFFERTA DI TRASPORTO PUBBLICO 

Il servizio di trasporto è gestito dalla nuova Agenzia del Trasporto Pubblico Locale di Milano, Monza e 
Brianza, Lodi e Pavia costituita dalla Regione Lombardia nel 2016 ed entrata in funzione a luglio 2017. 
Per quanto concerne il sistema dell’offerta di trasporto collettivo, le Aziende di trasporto pubblico su 
gomma che operano sul territorio di Monza sono due: 

 NET; 
 Autoguidovie. 

 
A ridosso dell’area di studio sono presenti le seguenti linee TPL e relative fermate: 

 Linea Z203: MUGGIO' Prati - MONZA FS - COLOGNO NORD M2; 
 Linea z 205: LIMBIATE Ospedale - VAREDO FN - MONZA FS; 
 Linea Z 219: PADERNO DUGNANO FN - NOVA MILANESE - MONZA FS. 

Tali linee collegano l’area di studio con il centro cittadino e la stazione di Monza. 
 

 
Figura 10 – Itinerario linee TPL area di studio 

 

 
Figura 11 – Fermata Linee TPL su via Manara a ridosso dell’area di studio 
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3.4 INDAGINI DI TRAFFICO 

La conoscenza dei dati di traffico veicolare è componente fondamentale per consentire, dapprima, 
di analizzare la situazione di traffico esistente e, successivamente, di valutare gli incrementi derivante 
dalla realizzazione del progetto, e quindi verificare il corretto dimensionamento e l'efficacia dei punti 
di accesso previsti. Il primo passo risulta quindi quello relativo alla ricostruzione dei flussi di traffico 
attualmente circolanti sulla rete esistente, ossia stimare la domanda di traffico attuale. 
 
Considerando la natura dell’intervento a carattere commerciale, i rilievi di traffico sono stati 
effettuati considerando anche le giornate prefestive e festive. Il rilievo è stato condotto in modo 
automatico e continuativo da giovedì 12/09/2019 a domenica 15/09/2019, adoperando 
apparecchiature di registrazione video della tipologia Scout Miovision dalla cui elaborazione è 
possibile determinare i flussi veicolari, la classificazione e l’origine/destinazione dei mezzi transitanti 
nelle intersezioni. 
La strumentazione è costituita da un palo telescopico alla cui sommità, a circa 6 metri di altezza, è 
installata la videocamera di ripresa mentre alla base sono presenti la batteria ed il dispositivo di 
configurazione e registrazione. La strumentazione viene affiancata a pali/sostegni tramite appositi 
dispositivi di aggancio e di sicurezza. L’installazione viene effettuata a bordo strada e non comporta 
intralcio per la circolazione. 
 

 
Figura 12 – Strumentazione video con palo telescopico 

 
 
 
L'area di studio è stata suddivisa in più sezioni sulle quali sono state effettuate due tipologie di rilievo: 

 il conteggio dei flussi in ingresso/uscita dalla sezione; 
 il conteggio dei veicoli in ingresso in una data sezione posto in relazione con gli itinerari di 

uscita al fine di ricostruire la matrice O/D degli spostamenti. 
 
Complessivamente, previa autorizzazione comunale, sono state utilizzati 6 dispositivi: uno per ogni 
sezione stradale dei rami afferenti nel nodo e 2 su viale Battisti. 
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Figura 13 – Intersezioni rilevate 

 
In questo modo, è stato possibile individuare il numero di veicoli che effettuano le diverse manovre 
di svolta e, al contempo, ricostruire gli itinerari di ingresso/uscita. I dati sono stati raccolti ad intervalli 
di 15 minuti, in modo da individuare eventuali situazioni puntuali anomale. 
 
I flussi veicolari sono stati disaggregati per: 

 direzione di marcia; 
 fascia oraria; 
 classe veicolare, leggeri, medi e pesanti. 

 
 
Nel seguito la descrizione dei dati rilevati per sezione. 
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3.4.1 SEZIONE A: VIALE ELVEZIA 

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell’immagine seguente. 
 

 
Figura 14 - Sezione A: Viale ELVEZIA 

 

 
Figura 15 – Localizzazione installazione apparecchiatura 
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Nella sezione in esame il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di rilievo, risulta essere 
articolaro come riportato nella seguente tabella. 

 
Tabella 1 – Sezione A - Flussi disaggregati per fascia oraria – giovedì 12/09/2019 
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Tabella 2 – Sezione A - Flussi disaggregati per fascia oraria – venerdì 13/09/2019 

 
Tabella 3 – Sezione A - Flussi disaggregati per fascia oraria – sabato 14/09/2019 

 



Comune di Monza ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO 

 

 

Pagina 22 di 94  

 

 
Tabella 4 – Sezione A - Flussi disaggregati per fascia oraria – domenica 15/09/2019 

 

 
Grafico 1 – Sezione A – andamento giornaliero – direzione rotatoria 
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Grafico 2 – Sezione A – andamento giornaliero – direzione nord 

 
Tabella 5 – Sezione A – TGM 
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3.4.2 SEZIONE B: VIA LARIO 

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell’immagine seguente. 
 

 
Figura 16 – Sezione B: Via LARIO 

 

 
Figura 17 – Localizzazione installazione apparecchiatura 
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Nella sezione in esame il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di rilievo, risulta essere 
articolato come riportato nella seguente tabella. 

 
Tabella 6 – Sezione B - Flussi disaggregati per fascia oraria – giovedì 12/09/2019 

 



Comune di Monza ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO 

 

 

Pagina 26 di 94  

 

 
Tabella 7 – Sezione B - Flussi disaggregati per fascia oraria – venerdì 13/09/2019 

 
Tabella 8 – Sezione B - Flussi disaggregati per fascia oraria – sabato 14/09/2019 
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Tabella 9 – Sezione B - Flussi disaggregati per fascia oraria – domenica 15/09/2019 

 

 
Grafico 3 – Sezione B – andamento giornaliero – direzione rotatoria 
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Grafico 4 – Sezione B – andamento giornaliero – direzione ovest 

 
Tabella 10 – Sezione B – TGM 
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3.4.3 SEZIONE C: VIALE LOMBARDIA 

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell’immagine seguente. 
 

 
Figura 18 – Sezione C: Viale LOMBARDIA 

 

 
Figura 19 – Localizzazione installazione apparecchiatura 
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Nella sezione in esame il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di rilievo, risulta essere 
articolato come riportato nella seguente tabella. 

 
Tabella 11 – Sezione C - Flussi disaggregati per fascia oraria – giovedì 12/09/2019 
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Tabella 12 – Sezione C - Flussi disaggregati per fascia oraria – venerdì 13/09/2019 

 
Tabella 13 – Sezione C - Flussi disaggregati per fascia oraria – sabato 14/09/2019 
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Tabella 14 – Sezione C - Flussi disaggregati per fascia oraria – domenica 15/09/2019 

 

 
Grafico 5 – Sezione C – andamento giornaliero – direzione rotatoria 
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Grafico 6 – Sezione C – andamento giornaliero – direzione sud 

 
Tabella 15 – Sezione C – TGM 
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3.4.4 SEZIONE D: VIA MANARA 

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell’immagine seguente. 
 

 
Figura 20 – Sezione D: Via MANARA 

 

 
Figura 21 – Localizzazione installazione apparecchiatura 
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Nella sezione in esame il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di rilievo, risulta essere 
articolato come riportato nella seguente tabella. 

 
Tabella 16 – Sezione D - Flussi disaggregati per fascia oraria – giovedì 12/09/2019 
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Tabella 17 – Sezione D - Flussi disaggregati per fascia oraria – venerdì 13/09/2019 

 
Tabella 18 – Sezione D - Flussi disaggregati per fascia oraria – sabato 14/09/2019 
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-  

Tabella 19 – Sezione D - Flussi disaggregati per fascia oraria – domenica 15/09/2019 
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Grafico 7 – Sezione D – andamento giornaliero – direzione rotatoria 

 

 
Grafico 8 – Sezione D – andamento giornaliero – direzione est 

 
Tabella 20 – Sezione D – TGM 
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3.4.5 SEZIONE E: VIALE BATTISTI 

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell’immagine seguente. 
 

 
Figura 22 – Sezione E: Viale BATTISTI 

 

  
Figura 23 – Localizzazione installazione apparecchiatura 
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Nella sezione in esame il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di rilievo, risulta essere 
articolato come riportato nella seguente tabella. 

 
Tabella 21 – Sezione E - Flussi disaggregati per fascia oraria – giovedì 12/09/2019 
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Tabella 22 – Sezione E - Flussi disaggregati per fascia oraria – venerdì 13/09/2019 

 
Tabella 23 – Sezione E - Flussi disaggregati per fascia oraria – sabato 14/09/2019 
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Tabella 24 – Sezione E - Flussi disaggregati per fascia oraria – domenica 15/09/2019 

 

 
Grafico 9 – Sezione E – andamento giornaliero – direzione rotatoria 
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Grafico 10 – Sezione E – andamento giornaliero – direzione nord 

 
Tabella 25 – Sezione E – TGM 
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3.5 DEFINIZIONE DELL’ORA DI PUNTA 

Partendo dai dati raccolti nelle campagne di rilievo, è stata determinata la fascia oraria di massimo 
carico sulla rete per la giornata di venerdì, considerando i veicoli in ingresso provenienti dalle sezioni 
perimetrali del comparto analizzato. 
Le sezioni di ingresso nel comparto possono essere schematizzate secondo l’immagine seguente.  
 

 

 
Figura 24 – Identificazione ora di punta – sezioni di ingresso considerate 

 
 

 
Tabella 26 – Identificazione ora di punta – Venerdì 
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Grafico 11 – Identificazione ora di punta – Venerdì 

 
Relativamente all’individuazione dell’ora di punta per la giornata feriale di venerdì, si rileva che, il 
momento di maggior carico veicolare sulla rete afferente al comparto in esame, si registra tra le 
17.45 e le 18.45, con un movimento totale in ingresso al comparto pari a 4.857 veicoli/ora 
complessivi. 
Sulla base dei dati rilavati è stata elaborata la seguente matrice OD per l’ora di punta individuata. 
 

od sdf A B C D E TOT

A 0 239 92 212 377 920

B 198 0 109 228 456 991

C 185 90 0 152 521 947

D 206 163 48 0 62 478

E 684 563 198 76 0 1'521

TOT 1'273 1'054 447 667 1'416 4'857  
Figura 25 – Matrice OD scenario attuale – ora di punta 17.45 – 18.45 
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3.6 IDENTIFICAZIONE SCENARIO ATTUALE 

La ricostruzione della domanda e dell’offerta attuale di trasporto è stata effettuata mediante 
l’utilizzo del software di macro-simulazione Cube Voyager. 
Le analisi hanno riguardato inizialmente la ricostruzione del modello di offerta mediante la 
predisposizione del grafico viario dell’ambito territoriale oggetto di analisi. 
Nello specifico il grafo stradale è costituito da una serie di archi mono o bi-direzionali, con i quali è 
compiutamente descritto un tratto di strada, con un livello di dettaglio tale da riprodurre l’esatta 
geometria stradale rilevata. 
 

 
Figura 26 – Estensione grafo area di studio 

 
Gli archi del grafo sono classificati in funzione del rango della strada che rappresentano, e ad essi è 
associata una serie di informazioni necessarie per alimentare il modello di macrosimulazione, tra le 
quali: 

 nodo inizio; 
 nodo fine; 
 lunghezza [Km]; 
 tipo arco (autostrada, strade primarie, strade secondarie, locali, uso esclusivo TPL, 

connettore); 
 velocità di libero deflusso [Km/h]; 
 capacità [Veq]; 
 curva di deflusso. 

 
Per ciascun arco è definita una specifica curva di deflusso, adeguata alle caratteristiche ed al 
rango dello stesso.  
Le curve utilizzate sono di tipo esponenziale nella formulazione BPR, il cui andamento è messo in 
evidenza nel grafico seguente, con tempo a carico espresso sulla base della relazione seguente: 
 

TCE = TE*[1+a*(F/C)^b] 
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con: 
TE = tempo di percorrenza alla velocità di flusso libero 
F = flusso orario sull’arco  
C = capacità di deflusso oraria dell’arco 
a, b = parametri dipendenti dalla categoria dell’arco (come indicato nel grafico seguente). 
Successivamente, si è proceduto alla calibrazione del modello di simulazione mediante il modulo 
ANALYST del software di simulazione CUBE: partendo dai dati dei rilievi di traffico, è stato possibile 
ricostruire la matrice OD di partenza al fine di riprodurre l’effettivo andamento dei flussi di traffico in 
attraversamento sull’area di studio.  
L’immagine seguente riporta i risultati del modello di assegnazione relativo allo scenario di domanda 
e di offerta attuale. 
La rappresentazione fornita per i flussi di traffico, si basa su 4 range di valori: 
 archi con traffico inferiore a 500 veicoli/ora; 
 archi con traffico compreso tra 501 e 1000 veicoli/ora; 
 archi con traffico compreso tra 1001 e 1500 veicoli/ora; 
 archi con traffico maggiore di 1500 veicoli/ora. 
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Figura 27 – Modello di assegnazione - flussogramma scenario attuale 
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4 SCENARIO DI INTERVENTO 

Il primo passo necessario per valutare la compatibilità del progetto con l’assetto viario più efficace 
ed adeguato a soddisfare la domanda di mobilità complessiva è quello di quantificare i movimenti 
potenzialmente attratti/generati dal nuovo insediamento previsto. Questo scenario considera la 
realizzazione del progetto in essere. Dal punto di vista della domanda, si considerano i flussi di traffico 
dello scenario di riferimento, unitamente a quelli potenzialmente attratti/generati dall’intervento in 
esame. Dal punto di vista dell’offerta infrastrutturale, si considera la viabilità in essere nel comparto 
oggetto di analisi implementata con gli interventi progettuali che accompagnano la presento 
proposta di variante di PII. 

 
Figura 28 –Area di intervento 

 
L’intervento consiste nella realizzazione di una struttura polifunzionale composta da: 

 un’attività a destinazione commerciale, classificabile, ai sensi del Regolamento Regionale sul 
commercio, come media struttura di vendita (MSV), per un totale di 4.095 mq di slp (per una 
superficie di vendita massima di 2.500 mq); 

 spazi per somministrazione e pubblici esercizi (leisure), per un totale di 1.000 mq di slp; 
 uffici (destinazione urbanistica terziario/direzionale), per 575 mq di slp;  
 l’edificio pubblico “Teatro della Musica di 400 posti; 
 un anfiteatro all’aperto di 225 posti a sedere. 

 
È prevista inoltre la realizzazione di aree a parcheggio a servizio delle nuove attività, a raso ed in 
struttura interrata, avente un duplice accesso: da via Manara e dal viale Lombardia.  
Relativamente all’esercizio commerciale di media struttura di vendita, si dà atto che lo stesso 
presenta una superficie di vendita SV pari a mq. 2.500, risultando, dunque, ricompreso nella soglia 
dimensionale della media struttura, con la conseguenza che il rilascio dei correlati titoli autorizzatori 
commerciali (che verranno richiesti, in regime di contestualità, all'atto del deposito della richiesta di 
rilascio dei rispettivi titoli edilizi abilitativi) sarà oggetto del procedimento di competenza 
esclusivamente comunale, di cui all'art. 8 del D.Lgs. 114/98, con le modalità previste dalla DGRL n. 
6024 del 5.12.2007.  
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4.1 ACCESSIBILITA’ VIABILISTICA 

Dal punto di vista dell’offerta di trasporto, l’insediamento previsto risulta ben inserito all’interno della 
maglia viabilistica presente al contorno dell’area di intervento, nonché adeguatamente collegato 
ad essa: l’accesso all’area di intervento avviene sia da Ovest direttamente da viale Lombardia, sia 
da Nord attraverso la via Manara.  
 
Il parcheggio interrato è accessibile sia da via Manara che da viale Lombardia. Le uscite sono tutte 
concentrate in viale Lombardia. Si è infatti preferito utilizzare l’asse di viale Lombardia, 
maggiormente attrezzato e con seziona stradale ampia, per concentrare i flussi prevalenti. 
 
Il parcheggio di superficie è accessibile unicamente da via Manara, svolge una funzione per la sosta 
breve a servizio delle attività leisure / commerciali. 
 
Su viale Lombardia inoltre è localizzato l’unico accesso per il carico/scarico delle merci della 
struttura commerciale. 
 
Come anticipato in premessa, lo studio viabilistico depositato parte dalla soluzione originaria di 
accessibilità all’area senza prevedere in prima istanza una rotatoria in V.le Lombardia ma evolve 
con verifiche supplementari verso la soluzione con la nuova rotatoria, recependo infatti le indicazioni 
della conferenza VAS. Dal momento che la rotatoria di v.le Lombardia porta benefici più generali sul 
sistema del traffico, viene dunque introdotta definitivamente quale miglioramento progettuale. 
 

  
Figura 29 – Masterplan di progetto – ipotesi iniziale senza la rotatoria in v.le Lombardia 
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Figura 30 – Masterplan di progetto – ipotesi definitiva con la rotatoria in v.le Lombardia 

 
 
Per i dettagli si rimanda al progetto architettonico ed urbanistico. 
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4.2 IL PROGETTO COMUNALE DI RIQUALIFICAZIONE DI VIALE LOMBARDIA 

Il sistema di accessibilità al comparto di progetto nella configurazione del masterplan in Variante del 
PII si è confrontato preventivamente con i progetti di riqualificazione viabilistica programmati 
dall’Amministrazione comunale, con particolare riguardo a quello relativo all’asse viario di viale 
Lombardia, nel tratto di interesse ricompreso tra p.le Virgilio e la SS36, dove sono localizzati l’accesso 
ai parcheggi interrati e, in adiacenza, il passo carrabile alla zona carico/scarico merci di progetto. 
 
Negli elaborati grafici che seguono sono messe in evidenza le verifiche di compatibilità effettuate “in 
progress” con la proposta architettonica, condotte tramite la sovrapposizione delle planimetrie di 
progetto in esame, quella del viale Lombardia e quella del masterplan, anche con il supporto di 
idonei software di simulazione delle manovre dei veicoli e del relativo ingombro, in particolare dei 
mezzi pesanti. 
 
Per prima cosa riportiamo un estratto della planimetria del progetto comunale di riqualificazione di 
viale Lombardia approvato con D.G.C. n. 432 del 20.12.2018, nel tratto di interesse, che individua un 
varco per l’accesso all’area del PII Vigente, in una posizione molto vicina a pizza Virgilio. 
 

 
Progetto comunale di riqualificazione viale Lombardia – approv. con D.G.C. n. 432 del 20.12.2018 

con localizzazione del varco accesso al comparto nella posizione del PII Vigente. 
 
Come possibile osservare, la localizzazione del varco di accesso al comparto, nella proposta di 
Variante qui presentata, è differente rispetto al PII Vigente, e si trova in posizione più lontana dalla 
rotatoria di piazza Virgilio, e più vicina al canale Villoresi. 
 
In ragione del fatto che i lavori di riqualificazione di viale Lombardia son stati recente avviati, si è 
consapevoli della necessità di dover prevedere delle opere di sistemazione ed adeguamento della 
strada nel tratto prospiciente il futuro ingresso ai parcheggi interrati, nel momento in cui si darà 
attuazione al progetto di Variante del PII.  
 
Nella figura seguente si rappresenta l’adeguamento viabilistico dell’accesso al comparto in esame 
studiato e verificato in una posizione compatibile non solo con il nuovo masterplan di Variante ma 
anche con il progetto di riqualificazione della strada. 
 
Come si può osservare infatti, in coerenza con il nuovo masterplan di Variante, si è aggiornata la 
posizione dell’accesso al comparto su viale Lombardia compattando in un unico varco l’accesso ai 
parcheggi e il passo carraio del carico/scarico, anche con l’intento di mantenere più posti auto sul 
viale. 

ACCESSO PII 
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Sono peraltro mantenute le previsioni comunali di proseguimento della pista ciclabile Villoresi con 
quella di progetto sul viale Lombardia fino alla connessione con quella di p.le Virgilio. 
 

 
Aggiornamento sistema di accesso al PII Vigente da via Lombardia 

e proposta di sistemazione della strada – ipotesi iniziale senza rotatoria 
 
 
Nelle figure che seguono si rappresentano le verifiche geometriche degli accessi in esito all’utilizzo 
del software di simulazione delle manovre dei veicoli. 
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Passo carrabile in viale Lombardia – dimensionamento – ipotesi iniziale senza rotatoria 

 

 
Tipologia veicolo per le verifiche d’inscrizione dei bilici 
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Passo carrabile in viale Lombardia - Verifiche di inscrizione dei bilici in ingresso ed in uscita 
In colore rosso le impronte delle ruote – in verde l’ingombro della carrozzeria del mezzo – ipotesi 

iniziale senza rotatoria 
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Passo carrabile in viale Lombardia 

Verifiche di inscrizione delle auto in ingresso ed in uscita dal parcheggio interrato 
In colore rosso le impronte delle ruote – in verde l’ingombro della carrozzeria del mezzo 

 
 
In conclusione, si considerano fattibili e compatibili le ipotesi di sistemazioni ed adeguamento del 
viale Lombardia, nella zona di accesso al comparto in esame, da prevedere nel momento in cui si 
darà attuazione alla Variante del PII di p.le Virgilio. 
 
Come si dimostrerà in seguito, altrettanto compatibile si rivelerà la soluzione di accesso al comparto 
da viale Lombardia tramite nuova rotatoria. 
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4.3 PARCHEGGI 

L’intervento prevede la realizzazione di aree a parcheggio a servizio delle funzioni previste all’interno 
del comparto polifunzionale, avente un duplice accesso: dalla via Manara e da viale Lombardia. La 
superficie a parcheggio soddisferà gli standard urbanistici e i parcheggi pertinenziali richiesti dalla 
normativa.  
 
L’intervento produrrà un indubbio valore aggiunto per l’intero quartiere; oltre a prevedere posti auto 
al servizio delle attività di prevista allocazione in sito, gli stalli in progetto potranno costituire dotazioni 
utili ad ampliare la capacità di parcamento oggi esistente. Ulteriormente, la loro dislocazione 
garantirà ridotti spazi di percorrenza ai visitatori, determinando, conseguentemente, una riduzione 
delle interferenze tra accessibilità pedonale e traffico veicolare. Sul fronte dei fabbricati e più a 
ridosso degli accessi pedonali, è prevista l’ubicazione dei parcheggi dedicati alle utenze deboli, 
facilmente accessibili con l’auto ed idoneamente collegati con gli itinerari pedonali di progetto. 
Nel dettaglio è prevista la realizzazione di parcheggi per complessivi n. 540 posti auto (pubblici e 
pertinenziali) collocati a raso (circa 40 p.a.) ed in interrato (circa 500 p.a.).  
 

 
Figura 31 - Individuazione aree di sosta a raso 
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Figura 32 – Individuazione aree di sosta – Parcheggio piano -1 

 
 

 
 

Figura 33 – Individuazione aree di sosta – Parcheggio piano -2 
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4.4 LOGISTICA ED APPROVVIGIONAMENTO MERCI 

Il nuovo insediamento in progetto ed, in particolare, la quota parte di SLP destinata ad esercizio 
commerciale di media struttura di vendita, sarà dotato di una zona di carico/scarico merci, 
collocata sul retro dell’edificio. A fianco della piastra dedicata allo scarico merci, saranno presenti i 
magazzini ed i depositi per le scorte. I mezzi commerciali utilizzeranno l’accesso posto sul viale 
Lombardia, per poi raggiungere la zona di sosta per il carico/scarico, separata dai parcheggi dei 
clienti. 
 
Per quanto riguarda le previsioni sul traffico operativo, relativo all’approvvigionamento delle merci 
(carico/scarico) ma anche quello per lo smaltimento dei rifiuti, non avendo indicazioni dal PTCP sui 
coefficienti di generazione teorici del traffico, è possibile fare riferimento ai dati forniti da S.C. 
EVOLUTION e che riguardano strutture commerciali analoghe a quella in progetto. 
 
Giornalmente si attendono: 

 2/3 bilici; 
 8 furgoni; 
 2 camion rifiuti. 

 
Rispetto a questi numeri occorre considerare che, anche in termini di impatto potenziale sulla 
viabilità: 

 questo traffico, in ingresso/uscita dal passo carraio ipotizzato sull’asse di viale Lombardia, non 
impegnerà viabilità locali e residenziali; 

 le operazioni di carico/scarico sono previste lontane dai momenti di punta del traffico 
ordinario. 

 
Si può affermare che, per quanto riguarda l’ipotizzata attrazione/generazione dei mezzi commerciali 
destinati all’approvvigionamento del nuovo comparto commerciale, l’effetto che generano sul 
traffico, è da considerarsi nullo nell’ora di punta individuata dai rilievi (dalle 17.45 alle 18.45) e non 
influisce sulla determinazione dello scenario di intervento futuro. 
 

 
Figura 34 – Localizzazione area di carico/scarico 
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4.5 ANALISI DEI FLUSSI POTENZIALMENTE INDOTTI 

La realizzazione del progetto potrebbe rappresentare un elemento di attrattività per il traffico 
veicolare di cui occorre stimare l'entità, nonché le rispettive direttrici di provenienza.  
La rete viaria limitrofa all'insediamento viene dunque caricata dai flussi aggiuntivi degli utenti che si 
stimano possano aggiungersi a quelli esistenti a seguito della realizzazione del nuovo intervento.  
La stima dei flussi aggiuntivi è stata effettuata sulla base di quanto riportato nella D.G.R. 20 dicembre 
2013 - n. X/1193 (ancorché, la superficie di vendita prevista in PII sia ricompresa all'interno della soglia 
dimensionale della media struttura di vendita) e in accordo con i criteri di generazione della mobilità 
suggeriti dal Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale vigente (PTCP) - Allegato A – cap. 5, 
criteri peraltro adottati anche dal comune di Monza in sede di redazione del Piano di Governo del 
Territorio - cfr. Documento di Piano – Allegato D al PGT “Valutazione di sostenibilità dei carichi 
urbanistici sulla rete di mobilità”. Si specifica che tale procedura, notoriamente sovrastimante i flussi 
di traffico indotto, va di norma applicata alle grandi strutture di vendita ed ai centri commerciali che 
si caratterizzano per elevati livelli di attrattività. Ad ogni modo, in questa sede si è inteso riprodurre la 
metodologia regionale a mero titolo prudenziale ed a favore di sicurezza, 
 
La ripartizione dei flussi aggiuntivi, 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 dalle sopracitate norme. 
Per il traffico veicolare indotto dalla clientela, si utilizzano i coefficienti indicati nelle tabelle seguenti. 
La somma del traffico indotto dalle due tipologie merceologiche (alimentare e non alimentare) 
costituisce il traffico indotto complessivo. 
 

 
Tabella 27 – Veicoli attratti/generati ogni mq di superficie di vendita alimentare 

 

 
Tabella 28 – Veicoli attratti/generati ogni mq di superficie di vendita non alimentare 

 
 
Rispetto ai coefficienti proposti dalle suddette norme, occorre considerare che, anche in termini di 
impatto potenziale sulla viabilità, si tratta di valori di traffico teorici cautelativi, quindi in molti casi 
sovradimensionati, e per questo sono ammesse delle riduzioni fino al 30%, in considerazione, come 
nel caso in esame, della vicinanza di altre strutture commerciali e del fatto che, in ambiti urbani con 
presenza di traffico di passaggio, parte della clientela è già presente sulla rete stradale di accesso 
all’area di intervento; non in ultimo occorre richiamare il fatto che tale procedura di calcolo del 
traffico indotto va di norma applicata alle grandi strutture di vendita ed ai centri commerciali che si 
caratterizzano per elevati livelli di attrattività e non alle medie strutture di vendita come quella presa 
in esame. 
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In recepimento alle richieste della Provincia di Monza e Brianza, si sono quindi nuovamente eseguite 
le verifiche di impatto del traffico considerando un traffico indotto dall’intervento pari a 500 
veicoli/ora (vph), al posto dei 340 veicoli ora di punta ipotizzati nello studio di traffico inizale, con un 
incremento dell’affluenza all’area di + 47%. Al riguardo, riteniamo doveroso sottolineare che tale 
condizione, che corrisponde a stimare un’affluenza tale da portare alla saturazione dei due piani 
parcheggio in una sola ora, pare oggettivamente ottimistica, quanto meno rispetto alle più rosee 
previsioni commerciali dell’operatore. Ad ogni modo, si sono riaggiornate le stime di traffico indotto, 
come da calcoli seguenti, sulla base di queste premesse, vale a dire: 

 utilizzando i criteri riportati nelle “Linee Guida per la valutazione di sostenibilità dei carichi 
urbanistici sulla rete di mobilità”, di cui all’Allegato A del PTCP, non prevedendo, come 
richiesto dalla Provincia, alcuna riduzione per “cross-visit e by-pass”; 

 prevedendo, come richiesto sempre dalla Provincia, anche un contributo di traffico indotto 
aggiuntivo dalle funzioni di servizio e ristorazione, leisure; si è considerato un flusso 
incrementale pari al 5% del traffico indotto complessivo; in altre parole si prevede una utenza 
di + 25 auto/ora che si muove esclusivamente per usufruire di tali servizi. 

 
L’intervento S.C. EVOLUTION in esame prevede intatti un’attività a destinazione commerciale, 
classificabile, ai sensi del Regolamento regionale sul commercio, come media struttura di vendita 
(MSV), oltre a spazi per somministrazione e pubblici esercizi, per un totale di 5.670 mq di slp. 
 
In riferimento alle considerazioni espresse, il criterio per il calcolo dell'incremento veicolare è il 
seguente. 
 

4.5.1 AMBITO COMMERCIALE 

4.5.1.1 Commerciale CLIENTI 

 Superficie di vendita alimentare: 
o 2000 mq di superficie di vendita in ampliamento; 
o 0,20 veicoli/mq SV; 
o 400 veicoli/ora - totale auto generate/attratte; 

di cui: 
o 240 veicoli/ora in ingresso (60% dei veicoli attesi); 
o 160 veicoli/ora In uscita (40% dei veicoli attesi). 

 
 Superficie di vendita non alimentare: 

o 500 mq di superficie di vendita in ampliamento; 
o 0,09 veicoli/mq SV; 
o 47 veicoli/ora - totale auto generate/attratte; 

di cui: 
o 28 veicoli/ora in ingresso (60% dei veicoli attesi); 
o 19 veicoli/ora In uscita (40% dei veicoli attesi). 

 

4.5.1.2 Commerciale ADDETTI 

Per completezza di analisi, deve essere stimato anche il numero degli addetti che saranno impiegati 
nelle nuove strutture di vendita.  
Si sottolinea che, nell’ora di punta identificata, non si prevede nessun movimento degli addetti, in 
quanto le strutture di vendita saranno ancora in funzione e non è prevista, nella fascia oraria di 
punta della sera, nessuna rotazione del personale. 
A titolo cautelativo, per le successive analisi e verifiche si stima il seguente indotto veicolare 
generato ed attratto dagli addetti alla struttura commerciale, come richiesto dalla Provincia di 
Monza e Brianza. La stima è stata effettuata assumendo i parametri riportati all’interno Piano 
Territoriale di Coordinamento Provinciale vigente (PTCP) - Allegato A – cap. 5. 
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La stima dell’indotto veicolare è stata effettuata assumendo i seguenti parametri: 
 slp: 5.670 mq 
 1 addetto ogni 60 mq di slp; 
 1 auto ogni addetto 
 2 turni di lavoro 
 60% degli addetti utilizza l’auto 
 ora di punta della sera 100% spostamenti in uscita; 

 
Complessivamente il carico veicolare generato ed attratto è cosi definito: 

 ora di punta del mattino: 28 veicoli in ingresso al comparto; 
 ora di punta della sera: 28 veicoli in uscita. 

 
Complessivamente l’attività commerciale genera 475 veicoli nell’ora di punta della sera (400+47+28) 

4.5.2 RISTORAZIONE / LEISURE 

Il PII prevede inoltre la realizzazione di SLP a destinazione ristorazione / leisure avente una s.l.p. di mq. 
1.000. Queste attività risultano accessorie e compatibile alle altre previste all’interno del nuovo 
insediamento, pertanto detta SLP non genera ulteriore traffico aggiuntivo (eccetto la quota di 
addetti), per la fascia oraria di punta individuata, rispetto a quello delle funzioni commerciali 
previste. Tuttavia, come richiesto dalla Provincia di Monza e Brianza, si assume anche per queste 
funzioni un contributo di traffico che era stimato dall’Ente provinciale nella versione del masterplan 
precedente in 25 veicoli aggiuntivi di cui 12 in ingresso e 13 in uscita; tali valori erano riferiti alla 
versione del progetto urbanistico che considerava spazi a destinazione ristorazione / leisure per 1.527 
mq di SLP. Nel caso della variante in esame, l’indotto per questa attività ridotta a 1.000 mq di slp 
diminuisce proporzionalmente, attestandosi al valore di 17 veicoli/ora aggiuntivi (-8 veicoli rispetto 
alla versione del masterplan precedente). 
 

4.5.3 TERZIARIO 

La stima dell’indotto veicolare per le attività ad uffici è condotta utilizzando le procedure delle linee 
guida del PTCP provinciale per la destinazione urbanistica terziario/direzionale, come di seguito 
sintetizzata:  

 575 mq di s.l.p.;  
 25 mq per addetto: 23 addetti; 
 70% addetti si spostano con veicolo privato: 16 veicoli; 
 80% addetti in ingresso nell’ora di punta del mattino:13 veicoli/ora in ingresso. 
 50% addetti in uscita nell’ora di punta della sera: 8 veicoli/ora in uscita. 

 
Totale indotto ora di punta sera: 8 veicoli (+8 veicoli rispetto alla versione del masterplan 
precedente). 

4.5.4 TEATRO DELLA MUSICA E ANFITEATRO (ambiteatro) 

L’intervento prevede la realizzazione un edificio adibito a teatro della Musica di 400 posti ed un 
anfiteatro all’aperto di 225 posti a sedere. 
 
Nell’ora di punta del serale (17.45-18.45) la quota di visitatori generati ed attratti da queste attività 
appare trascurabile. Infatti, va considerato che gli eventi all’interno delle strutture come quella del 
teatro della musica, ad esempio l’auditorium ed il conservatorio, hanno un orario di inizio degli 
spettacoli programmato in genere tra le 20:30 e le 21:00. Stesso dicasi per le manifestazioni all’aperto 
nell’anfiteatro. Assumendo l’arrivo sul posto degli spettatori entro un’ora prima della manifestazione, 
gli arrivi si concentrano per la maggior tra le19.30 e le 20.00, quindi al di fuori della fascia oraria di 
punta oggetto di analisi. Anche ipotizzando che una parte degli spettatori giunga in largo anticipo, 
o sia riferito a spettacoli pomeridiani all’aperto, il traffico veicolare potenzialmente generato nella 
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fascia tra le 17.45-18.45 sarebbe modesto, come da seguente analisi: si ipotizza 10% degli spettatori a 
piedi o con mezzo pubblico; il resto in auto con occupazione media di 2,5 persone per auto (5 
persone ogni due auto): si otterrebbe un traffico veicolare complessivo dell’ordine dei 144 veicoli; 
ipotizzando che un 5% arrivi prima delle 18.40, si avrebbe in traffico di 7 auto. 
 
Per gli addetti, l’arrivo avviene solitamente prima delle 17:00, in tempo utile per predisporre 
l’allestimento dello spettacolo, quindi ancora lontano dall’ora di punta in esame. 
 

4.5.5 STIMA INDOTTO COMPLESSIVO DELLA VARIANTE DI PII 

Complessivamente, l’indotto veicolare generato ed attratto dalla presente proposta progettuale 
per l’ora di punta serale è quantificabile in 500 veicoli/h, di cui 280 in ingresso e 220 in uscita dal 
comparto oggetto. Nell’ora di punta del mattino l’incremento di traffico generato dalla presente 
proposta progettuale è pressoché trascurabile (28 veicoli in ingresso relativo agli addetti della MSV). 
 
Come anticipato in premessa, anche nella configurazione ultima modificata dell’intervento 
urbanistico in esame, il flusso di traffico indotto si mantiene sui livelli sopra indicati: 

 ambito commerciale:    475 vph 
 leisure:        17 vph 
 uffici:         8 vph 

                 Tot. 500 vph 
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4.6 STIMA INDOTTO VEICOLARE PII VIGENTE 

Si propone anche una stima relativa alle previsioni edificatorie del PII Vigente, al fine di un utile 
confronto. 
Si ricorda che il PII Vigente prevede una SLP complessiva pari a 12.250 mq di cui 10.434 mq a 
destinazione residenziale e 1.816 mq a destinazione terziaria/commerciale. È prevista inoltre una SLP 
pubblica pari a 200 mq per servizi socio-culturali. 
 

 
Figura 35 – Dettaglio planivolumetrico intervento PII vigente 

 
Di seguito la stima dei flussi di traffico indotti dal PII Vigente condotta con la medesima metodologia 
utilizzata per la stima del traffico indotto dalla Variante di PII. 
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4.6.1 Residenza  

La stima dell’indotto veicolare per il residenziale può essere così calcolata:  
 10.434 mq di s.l.p.;  
 50 mq per residente;  
 209 abitanti virtuali;  
 di cui si considerano attivi il 60% del totale stimato;  
 125 abitanti attivi;  
 60% abitanti si spostano con veicolo privato;  
 1,2 persone per veicolo;  
 90% abitanti in uscita nell’ora di punta del mattino e 10% in ingresso: 

o 56 in uscita e 6 in ingresso; 
 60% abitanti in ingresso nell’ora di punta della sera e 10% in uscita: 

o 37 in ingresso e 6 in uscita. 
 

4.6.2 Terziario  

La stima dell’indotto veicolare per il terziario/commerciale può essere così calcolata:  
 1.816,00 mq di s.l.p.;  
 25 mq per addetto; 
 73 addetti; 
 70% addetti si spostano con veicolo privato; 
 1,1 addetti per veicolo; 
 80% addetti in ingresso nell’ora di punta del mattino: 

o 37 veicoli/ora in ingresso. 
 50% addetti in uscita nell’ora di punta della sera: 

o 23 veicoli/ora in uscita. 
 
Si ipotizza inoltre che le funzioni commerciali presenti al piede delle residenze non generano flussi 
aggiuntivi significativi in quando sono principalmente a servizio degli abitanti dei comparti 
residenziali.  
 
Quindi sulla rete viabilistica contermine all’area di studio si stima un incremento complessivo pari a 99 
veicoli/ora nell’ora di punta del mattino e 66 veicoli nell’ora di punta della sera. 
 
Dal raffronto dell’indotto veicolare tra il PII Vigente e la proposta di Variante si rileva una riduzione 
dell’indotto veicolare nell’ora di punta del mattino (28 veicoli rispetto a 99), mentre, nell’ora di punta 
serale, la Variante di PII produce un incremento (500 veicoli rispetto a 66) pari a 434 veicoli. Pur 
tuttavia, come si argomenterà in seguito, tale incremento risulta ampiamente sostenibile dalla 
capacità del sistema viabilistico esistente e dalla pluralità dei punti di accesso ai parcheggi previsti 
dal progetto. 
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4.7 BACINO GRAVITAZIONALE 

Il potenziale flusso aggiuntivo generato dall’intervento in progetto deve essere caricato sulla rete 
viaria dell’area in esame, supponendo che il suddetto flusso si ridistribuisca, come origini e 
destinazioni, in maniera coerente con quanto espresso dal bacino ipotizzato. Questi dati permettono 
di identificare le abitudini degli utenti relativamente alla frequentazione degli insediamenti in 
progetto, rapportate alle effettive aree di residenza. 
A tal fine, un elemento fondamentale da considerare è la classificazione degli utenti in base ai 
movimenti di accesso all’area. Tenendo conto delle caratteristiche del sito in esame, in rapporto alle 
caratteristiche della rete stradale e delle manovre permesse agli accessi, sono state identificate le 
seguenti direttrici di avvicinamento/allontanamento dell’area: 

 Direttrice 1 – Viale Lombardia; 
 Direttrice 2 – Via Manara; 
 Direttrice 3 – Viale Cesare Battisti; 
 Direttrice 4 – Viale Elvezia;  
 Direttrice 5 – Via Lario. 

 
I rilievi di traffico hanno permesso di determinare il peso attrattore di ogni direttrice. La ripartizione dei 
flussi rilevati (in percentuale) per le direttrici di ingresso e di uscita all’area di studio può essere 
riassunta nella seguente tabella. 
 

 
Tabella 29 – Flussi attuali – ripartizione direttrici 

 
Sulla rete viabilistica contermine all’area di intervento, si stima un incremento teorico di 500 
veicoli/ora totali, così ripartiti sulle direttrici di traffico precedentemente individuate. 

 Veicoli in ingresso: 275; 
 Veicoli in uscita: 225. 

 
La tabella seguente riporta la sintesi della distribuzione dei flussi aggiuntivi generati ed attratti dalla 
presente proposta di PII. 

IN_AGG OU_AGG

Viale Elvezia 51 58

Via Lario 58 47

Viale Lombardia 52 22

Via Manara 32 33

Via Battisti 82 65

275 225  
Tabella 30 – Flussi aggiuntivi – ripartizione direttrici 
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4.8 IDENTIFICAZIONE SCENARIO DI INTERVENTO 

Scopo fondamentale di questa parte dello studio è quello di confrontare la situazione del traffico 
attuale con quella che si registrerà nel futuro, in relazione allo scenario di intervento identificato. La 
struttura viabilistica in esame viene, quindi, “caricata” del traffico attualmente presente nell’area e 
quello potenzialmente attratto/generato dal nuovo insediamento in progetto. In questo modo, è 
possibile stimare i carichi veicolari sia sugli assi principali, che nelle intersezioni di maggior importanza 
e valutarne gli effetti.  
La fascia oraria assunta quale picco della rete per effettuare le verifiche della situazione futura è 
dunque quella compresa tra le 17:45 e le 18:45. 
 
NOTA: in questo capitolo le simulazioni dello scenario di progetto non contemplano la nuova 
rotatoria su viale Lombardia, la cui fattibilità è trattata successivamente con un capitolo dedicato a 
parte. 
 
La rappresentazione fornita per i flussi di traffico, si basa su 4 range di valori: 
 archi con traffico inferiore a 500 veicoli/ora; 
 archi con traffico compreso tra 501 e 1000 veicoli/ora; 
 archi con traffico compreso tra 1001 e 1500 veicoli/ora; 
 archi con traffico maggiore di 1500 veicoli/ora. 

 

Figura 36 – Modello di assegnazione - flussogramma scenario di intervento 
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Figura 37 – Modello di assegnazione - flussogramma scenario di intervento - zoom 

 
Le immagini seguenti mostrano il dettaglio della distribuzione dei flussi di traffico aggiuntivi in ingresso 
e in uscita dal nuovo comparto. I dati sono riferiti alla fascia oraria di punta precedentemente 
individuata. 

 
Figura 38 – Distribuzione dei flussi di traffico aggiuntivi in ingresso alla nuova area di intervento 
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Figura 39 – Distribuzione dei flussi di traffico aggiuntivi in uscita dalla nuova area di intervento 
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5 ANALISI CONDIZIONI DEFLUSSO VIABILITA’ 

5.1 VERIFICA DI IMPATTO ALLA ROTATORIA DI PIAZZA VIRGILIO 

La verifica delle condizioni di circolazione dell’intersezione a rotatoria di Piazzale Virgilio è stata 
condotta, per lo scenario di progetto, con il software Girabase che, coerente con quanto previsto 
dalla Regione Lombardia con D.G.R. 27 settembre 2006 – n. 8/3219 – Allegato 4, adotta la 
metodologia francese e gli algoritmi di calcolo proposti dal CETUR / SETRA  
 

 
Figura 40 – Identificazione sezioni rotatoria P.za Virgilio 

 
Le tabelle seguenti riassumono le caratteristiche geometriche considerate per la verifica della 
rotatoria. 
 

ROTATORIA geometria [m]

Raggio Interno: 37.50

Larghezza banda sormontabile: 2.00

Larghezza anello: 11.50

Raggio esterno della rotatoria: 51
 

Tabella 31 – Rotatoria P.za Virgilio – geometria rotatoria 
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Isola

a  4 m a 15 m Spartitra ffico

1 - Viale Battisti 0 - - 7.50 19.80 7.50

2 - Viale Elvezia 98 - - 7.50 10.80 7.50

3 - Via Lario 179 - - 7.00 8.30 7.00

4 - Viale Lombardia 244 - - 7.50 8.00 7.50

5 - via Manara 314 - - 5.30 11.00 4.50

Larghezza [m]

Nome Angolo [gradi] Rampa > 3% Svolta dx
Ingresso

Uscita

 
Tabella 32 – Rotatoria P.za Virgilio – geometria innesti 

 
La tabella successiva riporta la matrice OD rilevata sull’intersezione per lo scenario di intervento 
nell’ora di punta del venerdì sera. 

 

1 - Viale Battisti 2 - Viale Elvezia 3 - Via Lario 4 - Viale Lombardia 5 - via Manara

1 - Viale Battisti 0 684 563 198 162 1606

2 - Viale Elvezia 377 0 239 92 263 972

3 - Via Lario 456 198 0 109 284 1047

4 - Viale Lombardia 583 240 136 20 152 1131

5 - via Manara 62 206 163 48 0 478

1478 1329 1101 466 860 5234  

Tabella 33 – Rotatoria P.za Virgilio – matrice dei flussi 

 
La tabella successiva riporta la sintesi dei risultati delle verifiche ottenuti applicando gli algoritmi di 
calcolo proposti dal software Girabase per ambito urbano. 
 

 

Tempi di attesa

veic/ora % media massima media

1 - Viale Battisti 610 28% 1 veic 4 veic 1 sec

2 - Viale Elvezia 437 31% 1 veic 5 veic 4 sec

3 - Via Lario 472 31% 1 veic 5 veic 3 sec

4 - Viale Lombardia 80 7% 13 veic 42 veic 43 sec

5 - via Manara 116 20% 3 veic 11 veic 23 sec

RAMO
Riserva di capacità Lunghezza dell' accodamento

 

Tabella 34 – Rotatoria P.za Virgilio– risultati verifiche 

 
Dalle verifiche effettuate, si evince come la rotatoria presenta una capacità residua positiva su tutti i 
rami di accesso: i rami maggiormente penalizzati sono quelli di Viale Lombardia e via Manara dove 
si rileva comunque un residuo di capacità positivo rispettivamente pari al 7% e 20%. Va anche detto 
che via Manara pur configurandosi come asse importante per le penetrazioni urbane presenta un 
calibro stradale non sempre adeguato. 
Sugli altri rami della rotatoria si rilevano condizioni di circolazione caratterizzati da una capacità 
residua maggiore del 28% e con valori di perditempo medio inferiore a 10 secondi, tranne che per 
viale Lombardia dove il valore di perditempo raggiunge i 43 sec.. 
 

5.1.1 Il livello di servizio di viale Lombardia in relazione alla sua classificazione gerarchica 

In riferimento alle preoccupazioni delle Provincia di Monza e Brianza circa la scorrevolezza ed il livello 
di servizio da garantire all’asse viario primario assegnato dal PTCP al viale Lombardia, occorre 
evidenziare che la strada è stata declassata dal comune di Monza a strada locale (cat. F), pertanto 
i parametri prestazionali conseguenti risultano opposti a quelli attesi e richiamati dalla Provincia 
stessa. La strada non a caso vede in corso dei lavori di sistemazione di tipo urbano proprio in linea 
con questa nuova vocazione assegnata dal Comune (che ha podestà sulla strada), con la 
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realizzazione di sosta in carreggiata, di attraversamenti pedonali diffusi e di piste ciclabili. 
 
In relazione al viale Lombardia va anche detto che la strada risulta oggi tra le meno trafficate, 
confrontando i flussi su tutti i rami afferenti al nodo di p.le Virgilio, come dai dati rilevati e sotto 
riportati in ordine decrescente (flussi bidirezionali - ordine di grandezza): 

 Via Battisti   TGM 43.000 veicoli  Flussi Ora di punta  2.500 veicoli mezzi pesanti 0,4% 
 Via Elvezia   TGM 30.000 veicoli  Flussi Ora di punta  2.100 veicoli mezzi pesanti 0,3% 
 Via Lario   TGM 28.000 veicoli  Flussi Ora di punta  2.000 veicoli mezzi pesanti 0,5% 
 V.le Lombardia TGM 21.000 veicoli Flussi Ora di punta  1.200 veicoli mezzi pesanti 0,3% 
 Via Manara  TGM 16.000 veicoli  Flussi Ora di punta  1.000 veicoli mezzi pesanti 0,1% 

 
Solo via Manara fa registrare un traffico inferiore al viale Lombardia, ma, come noto, le condizioni di 
servizio ed infrastrutturali delle due strade sono molto differenti, tanto che le maggiori criticità 
viabilistiche nell’ambito in esame si osservano proprio su viale Manara, strada con calibro ridotto e 
presenza diffusa di accessi ed intersezioni anche semaforizzate. 
 
Proprio in ragione di questo, va interpretata la richiesta emersa in Conferenza di verifica di esclusione 
dalla VAS di valutare la fattibilità di una nuova rotatoria in viale Lombardia in corrispondenza del 
varco di accesso ai parcheggi del nuovo insediamento: la rotatoria infatti prefigurerebbe una 
mitigazione delle ricadute su via Manara ed un alleggerimento contestuale dei flussi nella rotatoria di 
P.le Virgilio, in quanto consentirebbe alle auto su viale Lombardia di entrare ed uscire dal 
parcheggio con tutte le manovre ed in tutte le direzioni, riducendo le interrelazioni con via Manara e 
p.za Virgilio. 
 

5.1.2 L’ipotesi di una nuova rotatoria in viale Lombardia – progetto di fattibilità e verifiche di traffico 

In recepimento delle richieste della Conferenza, si riportano nel seguito: 
 progetto di fattibilità della nuova rotatoria su viale Lombardia (diametro esterno 26m) 
 verifiche geometriche di inscrizioni dei mezzi pesanti (per accedere zona carico/scarico) 
 simulazioni di traffico di questo nuovo scenario infrastrutturale richiesto 
 verifiche di capacità della nuova rotatoria di v.le Lombardia 
 verifiche di capacità della rotatoria di p.le Virgilio in questo nuovo scenario 
 livelli di servizio delle strade in questo nuovo scenario  

 
Come anticipato in premessa, alla luce del fatto che tale soluzione di accessibilità comporta dei 
benefici viabilistici estesi a nodo di p.le Virgilio ed in via Manara, la rotatoria su viale Lombardia è 
dunque introdotta in via definitiva quale opera di miglioramento progettuale. 
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Progetto di fattibilità nuova rotatoria v.le Lombardia De=26m 

 

  
Nuova rotatoria v.le Lombardia - verifica inscrizione mezzi pesanti 
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Mezzo utilizzato per le verifiche geometriche della nuova rotatoria v.le Lombardia 

 

Le aree interessate ricadono nella disponibilità del proponente e del Comune di Monza. 
 
Di seguito le simulazioni di traffico dello scenario con la nuova rotatoria in viale Lombardia. 
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Simulazione di traffico scenario indotto incrementato come da richiesta della Provincia di Monza 

Brianza e nuova rotatoria in viale Lombardia 
 
 

La fattibilità della nuova rotatoria è più che verificata anche in termini di capacità. Di seguito gli esiti 
positivi delle verifiche di traffico, che, adoperando la consueta modellistica di simulazione, mostrano 
più che confortanti margini di capacità residua: 
 

1 - Accesso 

comparto

2 - viale Lombardia 

Nord

3 - viale Lombardia 

sud

1 - Accesso comparto 0 164 20 184

2 - viale Lombardia Nord 97 0 446 543

3 - viale Lombardia sud 53 947 0 1000

150 1111 466 1727
 

Rotatoria Viale Lombardia – matrice dei flussi scenario di progetto incrementato 
 
 

Tempi di attesa

veic/ora % media massima media

1 - Accesso comparto 926 83% 0 veic 2 veic 2 sec

2 - viale Lombardia Nord 2747 83% 0 veic 2 veic 0 sec

3 - viale Lombardia sud 2058 67% 0 veic 2 veic 0 sec

RAMO
Riserva di capacità Lunghezza dell' accodamento

 
Rotatoria Viale Lombardia – risultati verifiche di traffico scenario di progetto incrementato 
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5.1.3 Compatibilità della nuova rotatoria in viale Lombardia rispetto al traffico di p.le Virgilio 

Di seguito i risultati relativi alla verifica di capacità anche della rotatoria di p.le Virgilio con la 
configurazione di rete implementata dalla nuova rotatoria di v.le Lombardia in modo da valutare in 
particolare i benefici attesi nei confronti di via Manara e di via Lombardia stessa. 
 

1 - Viale Battisti 2 - Viale Elvezia 3 - Via Lario 4 - Viale Lombardia 5 - via Manara

1 - Viale Battisti 0 684 563 241 119 1607

2 - Viale Elvezia 377 0 239 118 238 972

3 - Via Lario 456 198 0 137 256 1047

4 - Viale Lombardia 583 240 136 0 152 1111

5 - via Manara 62 206 163 48 0 478

1478 1329 1101 544 764 5215  
Rotatoria p.le Virgilio – matrice dei flussi scenario di progetto incrementato e rotatoria di viale 

Lombardia 
 

Tempi di attesa

veic/ora % media massima media

1 - Viale Battisti 627 28% 1 veic 4 veic 1 sec

2 - Viale Elvezia 449 32% 1 veic 5 veic 4 sec

3 - Via Lario 460 31% 1 veic 5 veic 3 sec

4 - Viale Lombardia 170 13% 3 veic 12 veic 11 sec

5 - via Manara 133 22% 3 veic 10 veic 20 sec

RAMO
Riserva di capacità Lunghezza dell' accodamento

 
Rotatoria p.le Virgilio – risultati verifiche di traffico scenario progetto incrementato e rotatoria v.le 

Lombardia 
 
 
 

Come è possibile osservare confrontando i dati riportati nelle analoghe tabelle relative allo scenario 
di traffico precedente, la previsione della rotatoria di v.le Lombardia (come visto fattibile in termini 
geometrici e di capacità del traffico) prefigura un miglioramento delle condizioni di circolazione 
nella rotatoria di p.le Virgilio, ove si osserva: 

 in via Manara un incremento della riserva di capacità della strada dal 20% al 22% 
 in viale Lombardia un incremento della riserva di capacità della strada dal 7% al 13%. 

 

Di seguito il riscontro anche in termini di Livelli di Servizio delle strade. 

 
Livelli di servizio viabilità - scenario di progetto con indotto incrementato e rotatoria v.le Lombardia 
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5.1.4 Confronto tra gli scenari di traffico ipotizzati 

 
Si riporta una tabella riepilogativa di confronto dei risultati degli scenari considerati in termini di 
capacità residua delle strade (più è alta la percentuale e migliori sono le condizioni di circolazione). 
 
CAPACITA’ RESIDUA NEI RAMI DELLA ROTATORIA DI P.LE VIRGILIO 
       Scenario 1  Scenario 2  Scenario 3 

 Via Battisti     30%    28%    28% 
 Via Elvezia     34%    31%    32% 
 Via Lario     34%    31%    31% 
 Via Lombardia   15%      7%    13% 
 Via Manara    23%    20%    22% 

 
Scenario 1 = con traffico indotto di 340 veic/ora 
Scenario 2 = con traffico indotto di 500 veic/ora 
Scenario 3 = con traffico indotto di 500 veic/ora e nuova rotatoria in v.le Lombardia 
 
In conclusione, la nuova rotatoria in viale Lombardia prefigura un miglioramento generalizzato del 
livello di servizio della viabilità esaminata; pur tuttavia si ribadisce che anche senza questo 
intervento, tutto da valutare rispetto alle previsioni infrastrutturali del comune di Monza sul destino 
della strada, le condizioni della circolazione del comparto studiato risultano sempre accettabili. 
 

5.1.5 Altre osservazioni 

In riferimento alle ultime due osservazioni della Provincia di Monza e Brianza, quali: 
 interferenze del traffico carico/scarico della nuova struttura commerciale con la viabilità 

ordinaria 
 discrepanza tra i dati di traffico rilevati dagli estensori dello studio di traffico (con le più 

moderne e certificate apparecchiature ndr) e quelli “empirici” del PUMS provinciale 
si fa osservare che: 

 i flussi di traffico previsti per il carico/scarico, come argomentato nello studio del traffico, sono 
modesti si svolgono solitamente lontano dalle ore di punta del traffico ordinario; quindi non si 
rilevano particolari interferenze 

 i flussi empirici del PUMS si riferiscono all’ora di punta del mattino, traffico superiore rispetto ai 
flussi che, nell’area di studio, sono stati rilevati dagli estensori dello studio del traffico, ma per 
le ore di punta della sera; al mattino, come argomentato nello studio del traffico, l’intervento 
a vocazione commerciale ha una ricaduta del tutto trascurabile; la sera, dove si registra 
invece la massima affluenza al comparto, i flussi veicolari ordinari in corrispondenza della 
rotatoria di p.za Virgilio sono minori rispetto ai volumi di traffico del mattino, e che spesso 
producono evidenti accodamenti. 

 
A conforto di quanto argomentato, si riportano per confronto le immagini tratte da “Google-maps” 
relative al grado di saturazione medio del traffico nella rotatoria di p.za Virgilio nelle ore di punta del 
mattino che appaiono maggiori rispetto a quelle della sera. 
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Traffico medio del mattino – in rosso i tratti di accodamento (coda in via Lario, via Elvezia, via 

Manara) 
 

 
Traffico medio del venerdì sera – in rosso i tratti di accodamento (coda in via Manara) 
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5.1.6 Studio delle alternative 

In ultimo, in risposta al tema delle “alternative viabilistiche di progetto” emerso in sede di 
Conferenza, occorre ricordare che il sistema di accessibilità proposto è scaturito dopo oltre un anno 
di confronti con gli Uffici tecnici comunali. 
 
Al riguardo si riportano, a titolo di memoria, le varie soluzioni studiate, sottoposte alla visione dei 
settori preposti del Comune. 
 
Tra queste, la prima soluzione avanzata dall’Operatore non consentiva al traffico di via Manara 
proveniente dalla città (quindi da Est) di svoltare a sinistra (quindi a Sud) per accedere alle aree a 
parcheggio, e ciò con il fine di limitare i rallentamenti, come noto già molto frequenti, su questa 
strada. 
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Soluzione accessibilità - dicembre 2018  
(PG. 224222- del 14/12/2018)  

 
Via Manara 

 ipotesi svolta a sx non consentita per il traffico proveniente dalla città in ingresso ai parcheggi  
 

Viale Lombardia 
accesso parcheggi separato dall’accesso zona carico/scarico 
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Soluzione accessibilità - gennaio 2019 
(PG. 21019- del 4/12/2019)  

 
Via Manara 

ipotesi svolte a sx canalizzate  
 

Viale Lombardia 
 varco unico con separazione interna degli accessi ai parcheggi e alla zona carico/scarico 
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Soluzione accessibilità finale - maggio 2019 
(PG. 83115- del 8/5/2019)  

 
Via Manara 

 ipotesi svolta a sx consentita 
   

Viale Lombardia 
 varco unico con separazione interna degli accessi ai parcheggi e alla zona carico/scarico 

 
Riguardo allo specifico argomento sulla opportunità o meno di ammettere le svolta a sinistra da via 
Manara in direzione dei parcheggi, gli scriventi ribadiscono il proprio parere a favore della soluzione 
che ne vieta la svolta, proprio per limitare i rallentamenti, come noto già molto frequenti, sulla 
strada; l’accesso sarebbe ad ogni modo garantito tramite l’inversione consentita dalla rotatoria di 
p.le Virgilio. 
 
 

5.1.7 Verifica compatibilità nuova rotatoria di viale Lombardia con il progetto di riqualificazione 

della stessa strada, nella versione aggiornata alla delibera comunale n. 60 del 12/3/2019 

A seguito all’incontro tecnico svoltosi in data 17 febbraio 2020 presso gli uffici comunali è anche 
emersa la necessità di valutare la compatibilità della proposta della nuova rotatoria ipotizzata in 
viale Lombardia in corrispondenza dell’accesso al comparto di intervento, rispetto al progetto 
redatto dal comune di Monza di riqualificazione della stessa strada, nella versione aggiornata alla 
delibera comunale n. 60 del 12/3/2019. Nella integrazione del gennaio 2020, infatti, era stata 
considerata la configurazione di progetto della delibera precedente, del dicembre 2018. 



Comune di Monza ANALISI CONDIZIONI DEFLUSSO VIABILITA’ 

 

 

Pagina 83 di 94  

 

Le due soluzioni si distinguono, per quanto di interesse in questa sede, per la configurazione della 
sosta in carreggiata lungo il viale e per la sistemazione della zona ciclopedonale. 
Inoltre, la compatibilità è da valutare anche nei confronti di una rotatoria allungata prevista più a 
Sud dal progetto comunale, in sostituzione della mini-rotatoria esistente tra viale Lombardia e via La 
Stradella. 
 
Ai fini di tutte queste valutazioni, nell’elaborato grafico allegato si rappresenta l’ambito di viale 
Lombardia di interesse, dove si riconoscono: 

 in colore celeste il progetto di riqualificazione di viale Lombardia nella nuova configurazione 
del marzo 2019, con in evidenza anche la rotatoria allungata in progetto in corrispondenza di 
via La Stradella; 

 in colore blu e retini rossi la rotatoria in esame, proposta in corrispondenza dell’accesso al 
comparto, di dimensioni e caratteristiche uguali a quella considerata nell’integrazione del 
gennaio 2020; 

 
Nello stesso colore blu della rotatoria in esame sono evidenziati i limiti di raccordo tra la rotatoria ed il 
progetto di riqualificazione del viale, a conferma della compatibilità tra i due interventi viabilistici. 
 
Come è possibile osservare infatti, lo svincolo a rotatoria è compatibile con il progetto di 
riqualificazione di viale Lombardia, anche in questa versione aggiornata, ancorché risulti necessario 
prevedere alcune sistemazioni in corrispondenza dei passaggi pedonali e ciclabili su entrambi i lati 
della carreggiata, che per un breve tratto si riducono di sezione garantendo comunque il 
mantenimento di una sezione minima non inferiore a 2.50 m su entrambi i lati. 
 
Si specifica che tutte le verifiche geometriche e di traffico di questa configurazione viabilistica, già 
condotte con esito positivo nell’integrazione del gennaio 2019, restano confermate anche in questa 
sede. 
Al riguardo si evidenzia che nel documento integrativo del gennaio 2019, le verifiche sui livelli di 
servizio della strada erano già svolte considerando il tratto di viale Lombardia ad una corsia per 
senso di marcia, in quanto durante la stesura dello studio del traffico si era al corrente dell’avvio dei 
lavori di riqualificazione di viale Lombardia e dello stato di avanzamento dell’opera con la 
configurazione del viale ad una corsia per senso di marcia. 
 
Nell’elaborato grafico si mette anche in evidenza il progetto della rotatoria allungata di via La 
Stradella, che essendo a più di 110 m dalla rotatoria in oggetto non desta preoccupazioni in ordine 
a potenziali interferenze o criticità per la circolazione stradale di viale Lombardia stessa. 
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Sovrapposizione tra la proposta rotatoria di accesso al compatto ed il progetto comunale di 

riqualificazione del viale Lombardia (versione di cui alla delibera comunale n. 60 del 12/3/2019) 
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Dettagli di progetto 
 

110 
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Con l’occasione di queste nuove verifiche, si propone nell’elaborato grafico allegato anche la 
sistemazione dell’accesso al comparto da via Manara, con il divieto delle svolte a sinistra (modifiche 
cordoli e segnaletica in colore blu e spartitraffico con retini rossi). 
 

 
 

 
Accesso da via Manara -dettagli di progetto 
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5.2  VERIFICA DI IMPATTO A LIVELLO DI RETE 

A completamento delle analisi di seguito si riportano le verifiche di funzionamento dell’assetto viario 
contermine l’area di intervento mediante la valutazione dei Livelli di Servizio (LOS) sulla viabilità 
principale e secondaria, secondo i criteri indicati dal R.Reg. n.7 del 24/04/2006 della Regione 
Lombardia, che richiamano ai manuali HCM 1985 e 2000. 
Le sezioni più significative indagate sono riportate nell’immagine seguente: 

 S1 – Viale Lombardia; 
 S2 – Via Manara; 
 S3 – Viale Battisti; 
 S4 – Viale Elvezia; 
 S5 – Via Lario. 

 

 
Figura 41 – Sezioni verifica LOS 

 
Secondo la normativa regionale la stima del Livello di Servizio di un asse stradale deve essere 
effettuata facendo riferimento a specifici modelli analitici. In particolare, tra i modelli presenti in 
letteratura la normativa indica quelli contenuti nell’HCM nelle sue versioni 1985 e 2000. Questi modelli 
permettono di stimare il LdS, indicatore della qualità del deflusso veicolare sull’asse stradale, in 
relazione a condizioni di flusso veicolare ininterrotto. 
In relazione alle specifiche condizioni della rete stradale lombarda, delle peculiarità dell’utenza 
veicolare e del carico veicolare medio che interessa le infrastrutture della Lombardia, la normativa 
propone alcuni adeguamenti a quanto previsto dai modelli di calcolo contenuti nell’HCM. 
 
Per strade a singola carreggiata si applicano i seguenti adattamenti (HCM1985): 

 utilizzare un valore della Capacità pari a 3200 veicoli / ora (anziché 2800 veicoli /ora) 
 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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Tabella 35 - Livelli di servizio per strade a singola carreggiata 

 
 Per le strade a doppia carreggiata i livelli di servizio sono così descritti in funzione del rapporto 

flusso / capacità: 
 

 
Tabella 36 – Livelli di servizio per strade a doppia carreggiata 

 
 
I livelli di servizio descrivono tutto il campo delle condizioni di circolazione, dalle situazioni operative 
migliori (LdS A) alle situazioni operative peggiori (LdS F). In maniera generica, i vari livelli di servizio 
definiscono i seguenti stadi di circolazione: 

 LOS A: circolazione libera, cioè ogni veicolo si muove senza alcun vincolo ed in libertà assoluta di manovra entro 
la corrente: massimo comfort, flusso stabile; 

 LOS 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; 

 LOS 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 ancora stabile; 

 LOS 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; 

 LOS E: il flusso di 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; 

 LOS F: flusso forzato: il volume veicolare smaltibile si abbassa insieme alla velocità; si verificano facilmente 
condizioni instabili di deflusso fino all’insorgere di forti fenomeni di accodamento, ossia con marcia a singhiozzo 
(stop and go). 

 
Le verifiche dei livelli di servizio sono state effettuate considerando lo scenario di intervento nell’ora 
di punta individuata nei capitoli precedenti. 
 
La tabella seguente sintetizza i risultati del calcolo del LOS sulle sezioni indagati applicando sempre i 
parametri proposti dalla D.G.R. 27 settembre 2006 – n. 8/3219 – Allegato 4. 
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Sezione direzione flusso Veq/h FLUSSI BID CAP F/C LOS

nord 947 947 3200 0.30 A

sud 447 447 3200 0.14 A

est 667

ovest 478

est 1416 1416 3200 0.44 B

ovest 1521 1521 3200 0.48 B

nord 1273 1273 3200 0.40 B

sud 920 920 3200 0.29 A

est 991

ovest 1054
C5 - via Lario 2045 5600 0.37

2800

3 - via Battisti

4 - viale Elvezia

1 - Viale Lombardia

2 - via Manara 1145

SDF

C0.41

 
Tabella 37 – Calcolo del LOS – scenario ora di punta del venerdì sera – scenario attuale 

 

 

 

Tabella 38 – Calcolo del LOS – scenario ora di punta del venerdì sera – scenario di intervento 

 
 
I risultati delle analisi e delle verifiche effettuate sulle principali sezioni stradali contermine l’area di 
intervento hanno permesso di rilevare come sulla viabilità principale si registrino valori di LOS 
compresi tra A e C ad indicare un regime di circolazione caratterizzato da condizioni di flusso stabile. 
L’incremento di traffico generato ed attratto dall’intervento oggetto di analisi non determina, quindi, 
condizioni di criticità sulla viabilità principale di accesso e non altera i livelli di servizio che 
caratterizzano l’attuale deflusso veicolare rilevato. 
 

5.3 RISCONTRO OSSERVAZIONI PROVINCIA DI MONZA E BRIANZA DEL 25.02.2020 

Si illustrano gli ultimi approfondimenti viabilistici effettuati in risposta alle osservazioni residue della 
Provincia di Monza e Brianza riguardo allo Studio del Traffico del PII di p.le Virgilio, pervenute in data 
25.02.2020. Le osservazioni, che di seguito si riportano testualmente, attengono al confronto del dato 
relativo alle velocità medie di percorrenza nella rete viabilistica presa a riferimento, tra stato di fatto 
e scenario di progetto, con particolare riguardo alle condizioni di circolazione nell’anello della 
rotatoria di P.le Virgilio: 
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Estratto lettera Provincia Monza e Brianza del 25.02.2020 – fasc. 7.5/20209/66 

 
Per quanto riguarda il dato delle velocità medie di percorrenza sulla rete viaria, si riporta l’output del 
modello di traffico, ponderato in relazione alla consistenza del traffico in transito su ciascun arco 
della rete stradale: 

 
Velocità media ponderata al flusso in transito – confronto sdf/progetto 

 
Il dato della velocità può apparire basso, già a partire dalla condizione dello stato di fatto, pur 
tuttavia, per una corretta lettura dell’informazione si ritiene opportuno considerare che: 

 quella considerata è la situazione di punta del traffico, quindi di massimo carico previsto sulla 
rete, peraltro con i coefficienti di generazione di traffico sovrastimati come richiesti dalla 
Provincia di Monza e della Brianza; 

 la velocità di partenza in input al modello, quindi quella a rete scarica (cosiddetta di libero 
deflusso), non eccede il limite di velocità di 50 km/h; 

 il dato, in estrapolazione dal modello informatico, attribuisce un peso maggiore al flusso 
maggiore, ad esempio: se su un ramo della rete la velocità calcolata dal modello di traffico 
è 40km/h con un flusso di 10 auto/ora e su un altro ramo la velocità letta è 20km/ora su un 
flusso di 90 auto/h, il dato relativo alla velocità media ricercata nel sistema di rete viaria 
rappresentato dalle due strade non è 30km/h [(40+20)/2] ma 22 km/h [(40x10) + (20x90)]/100. 

 
In termini differenziali, la riduzione della velocità media riscontrabile nello scenario di progetto, pari a 
0,58 km/h, risulta ad ogni modo contenute sotto all’1,5%. 
Passando a trattare il secondo punto della richiesta della Provincia di Monza e della Brianza, 
riguardo alle condizioni di circolazione previste nell’anello circolatorio della rotatoria di p.le Virgilio, si 
richiamano innanzitutto gli esisti più che accettabili e confortanti delle verifiche di capacità 
condotte nello studio di traffico e nelle varie integrazioni, in termini di accodamento e perditempo 
sui rami della rotatoria, cui si rimanda per la visione dei risultati. Ad integrazione di questi dati, si 
riporta nelle immagini seguenti l’output del modello di traffico relativo al dato della velocità di 
percorrenza all’interno alla rotatoria, nella situazione dello stato di fatto ed in quella di progetto (il 
dato è sempre riferito all’ora di punta). 
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Velocità medie nella rotatoria di p.le Virgilio – modello di traffico STATO DI FATTO 

 

 
Velocità medie nella rotatoria di p.le Virgilio – modello di traffico PROGETTO 

 

Come è possibile osservare, le condizioni di circolazione nelle due situazioni considerate appaiono 
poco differenti, si osservano velocità minime di 22 km/h nello stato di fatto contro i 21km/h nello 
scenario di progetto, mentre le velocità massime si attestano in entrambi i casi sui 23 km/h. 
 



Comune di Monza CONCLUSIONI 

 

 

Pagina 92 di 94  

 

 

6 CONCLUSIONI 

Lo studio ha analizzato le condizioni viabilistiche e di traffico nella condizione ex-ante l’intervento e 
nella configurazione di progetto, ex-post. Dalle indagini sul campo, è emerso che quello in esame è 
certamente un contesto viabilistico trafficato, anche perché caratterizzato dalla presenza di uno 
snodo viario importante, la rotatoria di P.za Virgilio, nota anche come Rondò dei Pini, entro cui 
hanno sede le relazioni tra viabilità primarie sia di tipo urbano, come via Manara, sia di ambito 
sovracomunale, come viale Lombardia o le vie Elvezia e Battisti. 
Nel momento di massimo carico, la rotatoria fa registrare flussi complessivi di circa 4.800 veicoli/ora, 
ma ancorché consistenti, non si osservano accodamenti particolarmente critici, e tutto sommato 
accettabili considerando le situazioni tipiche delle realtà densamente urbanizzate. Via Manara, che 
rappresenta uno degli assi principali di accesso urbano è la strada che mostra maggiori situazioni di 
criticità, vuoi per il calibro stradale non sempre adeguato, vuoi per le numerose interferenze o punti 
di conflitto sulla circolazione causati dai molteplici punti di accesso, attraversamenti ed intersezioni 
presenti lungo il tracciato. 
 
Nello scenario di previsione, quindi nella configurazione di progetto con l’intervento del PII in 
Variante realizzato ed in funzione e con la previsione di realizzazione della nuova rotatoria su viale 
Lombardia, non pare emergano particolari distorsioni e mutamenti in ordine alle condizioni 
viabilistiche e di traffico registrate nella situazione di partenza. L’incremento di traffico atteso dalle 
nuove attività infatti risulta, nella situazione di punta, abbastanza contenuto, dell’ordine dei 500 
veicoli, pari a circa il 10% del traffico attualmente presente al Rondò dei Pini, tanto che i flussi indotti 
risultano ampiamente contenuti all’interno dei limiti di capacità del contesto viario esaminato. 
 
Anche il sistema degli accessi al comparto appare ben congeniato, con duplice possibilità di 
ingressi ed uscite dai parcheggi su viale Lombardia e su via Manara. Proprio in corrispondenza 
dell’accesso di via Manara, limitatamente ai momenti di particolare congestione e per via del 
calibro stradale ridotto, non si escludono potenziali situazioni di maggior attesa per le manovre di 
svolta a sinistra in direzione del parcheggio; pur tuttavia, in queste occasioni, è sempre offerta ai flussi 
veicolari l’opzione di proseguire fino al Rondò e da qui ritornare indietro per accedere all’area in 
mano destra senza problemi. 
 
I flussi di traffico dei mezzi per il carico/scarico risultano contenuti e comunque presenti in momenti 
lontani dalle fasce di punta del traffico. 
 
Nel dettaglio, i risultati delle analisi e delle verifiche modellistiche, effettuate nello scenario di 
progetto per l’ora di punta, hanno permesso di rilevare quanto segue: 

 lo snodo viario principale rappresentato dalla rotatoria di Piazzale Virgilio presenta una 
capacità residua positiva su tutti i rami: i bracci maggiormente penalizzati sono quelli di Viale 
Lombardia e via Manara dove si rileva comunque un residuo di capacità positivo 
rispettivamente pari al 7% e 20%; sugli altri rami della rotatoria si rilevano condizioni di 
circolazione caratterizzati da una capacità residua maggiore del 28% e con valori di 
perditempo medio inferiore a 10 secondi; 

 sulle sezioni stradali si attende un sostanziale mantenimento dei livelli di servizio; ci si attesta sui 
livelli compresi tra A e C, atti ad indicare condizioni di circolazione caratterizzate da flusso 
stabile 

 
Si può affermare pertanto che le variazioni indotte all’attuale regime di circolazione, così come 
risultanti a seguito anche della previsione della nuova rotatoria su viale Lombardia, determinate 
dall’attivazione delle funzioni urbanistiche previste dal progetto appaiono contenute e, comunque, 
ben supportate dalla capacità della rete stradale del contesto in esame. 
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La presente sezione contiene le risposte alle integrazioni richieste, in merito alle tematiche sul sistema 

infrastrutturale esistente e sugli scenari di sviluppo, dalla Provincia di Monza e Brianza in sede di espressione 

del parere di compatibilità al PTCP. 

 

 

Controdeduzione alle osservazioni della Provincia di Monza e Brianza riportate al paragrafo 3.2.1. 

“Classificazione viabilistica e infrastrutture per la mobilità” 

 

Riguardo alla richiesta di verificare la coerenza della previsione della nuova rotatoria di viale Lombardia in 

relazione alla funzionalità della strada, si ritiene utile richiamare di seguito quella che può considerarsi a 

pieno titolo la destinazione funzionale attribuita alla strada da parte del Comune di Monza. Nella 

strumentazione urbanistica comunale e negli atti relativi agli interventi di riqualificazione dell’asse stradale 

recentemente realizzati, viale Lombardia, nel tratto di interesse, assume un ruolo di strada urbana locale 

(categoria “F” ai sensi del Nuovo Codice della strada come indicato nella D.G.C. n. 848/2011). In tal senso, si 

sposano gli interventi realizzati dall’Amministrazione comunale riguardanti, ad esempio, l’ampliamento delle 

sedi dedicate alla mobilità lenta, quali quella ciclabile e pedonale, e la realizzazione di intersezioni destinate 

non solo allo smistamento del traffico locale ma anche alla calmierazione delle velocità in corrispondenza 

degli attraversamenti pedonali. 

In questo contesto, la nuova rotatoria prevista in viale Lombardia dalla modifica del P.I.I. si inserisce in modo 

coerente ed armonico all’interno di tale visione urbana dei luoghi, in cui, per questo motivo, è istituito da 

tempo il limite di velocità di 30 km/ora, a tutela delle componenti di mobilità più debole. Visto il contesto, 

può risultare non certo casuale se la richiesta di prevedere la realizzazione della rotatoria sia emersa in sede 

di Valutazione Ambientale Strategica anche ad incremento della sicurezza funzionale dell’ambito di utilizzo 

di detta sede stradale. 

Si riporta, a testimonianza di quanto affermato sulla funzione urbana della strada, lo stralcio del progetto di 

riqualificazione di viale Lombardia nel tratto limitrofo all’ambito di intervento del PII di P.le Virgilio, ed alcune 

immagini di quanto effettivamente recentemente realizzato. 



 

 

Stralcio del progetto di riqualificazione urbana di viale Lombardia 

 

Nelle seguenti immagini si riconoscono tutte le componenti della mobilità urbana locale, accessi laterali, piste 

ciclabili e marciapiedi, sosta laterale, circolazione promiscua, il tutto gestito con il limite di velocità dei 30 

km/ora. 

 

Viale Lombardia – tratta di interesse 



 

Viale Lombardia – tratta di interesse 

La coerenza di quanto fin qui argomentato riguardo alla classificazione della strada è riscontrabile in: 

- Delibera della Giunta Comunale n. 848 del 20/12/2011 “Adeguamento della classificazione 

funzionale di alcune strade cittadine ai sensi del Dlgs n. 285 del 30 aprile 1992 e s.m.i”, in cui il tratto 

di strada di interesse è stato declassato a strada di categoria “F”); 

- Tavola PR.01b “Aree urbanizzate e Aree non urbanizzate” del Piano delle Regole del PGT Comunale 

vigente, di cui si riportano degli estratti cartografici, dove sono riportate le fasce di rispetto stradale 

di cui al PTCP in cui si evince che “per l’ultimo tratto di Viale Lombardia/Viale Elvezia di si adotterà la 

nuova classificazione”, come indicato nell’All. 1 “VALUTAZIONE DEI PARERI DEGLI ENTI” del febbraio 

2017 allegato al P.G.T. a suo tempo approvato.    

 

 

  

Tavola PR.01b “Aree urbanizzate e Aree non urbanizzate” del Piano delle Regole del PGT - estratto 



Per quanto riguarda il tema sollevato dalla nota provinciale relativo alla distanza della rotatoria di progetto 

di viale Lombardia da altre intersezioni, non si vedono elementi ostativi, ricadendo la rotatoria in questione, 

e l’ambito di intervento del PII, in ZONA 30. 

 

Ambito viale Lombardia ZONA 30 

In tema di distanze, giova osservare che già oggi la rotatoria a configurazione ellittica realizzata dal Comune 

nell’ambito del progetto di riqualificazione di viale Lombardia dista circa di 210 metri dalla rotatoria di p.le 

Virgilio e circa 280 metri dalla rotatoria in uscita dalla SS36 Nuova Valassina. 

 

   

Distanza tra le intersezioni a rotatoria esistenti in viale Lombardia 

 



Riguardo poi al tema evidenziato nella nota provinciale sulla regolamentazione delle intersezioni e degli 

accessi da prevedere sul viale Lombardia, in assenza di altri regolamenti, non si può che riferirsi alle 

indicazioni del Nuovo Codice per strade urbane locali (peraltro con limite di velocità 30km/h). Tale tematica 

era già stata oggetto di approfondimento in sede di verifica di compatibilità al PTCP durante l’iter di 

approvazione del P.I.I. vigente, sul punto si ritiene opportuno richiamare quanto controdedotto dal Comune 

con nota P.G. 133124 del 4.12.2013: “…in merito alla questione dell’accesso/uscita al comparto del P.I.I. su 

viale Lombardia si sottolinea che il competente Ufficio comunale ha espresso parere favorevole all’attuale 

conformazione e previsione viabilistica; si aggiunge inoltre che, con D.G.C. n. 848/2011, viale Lombardia nel 

tratto compreso tra Piazzale Virgilio ed il Canale Villoresi è stata classificata, ai sensi del D.Lgs. n. 285 del 30 

aprile 1992 e s.m.i., come strada di tipo F – strada locale interna al centro Abitato (di cui alla D.G.C. n. 

847/2011). In altre parole ed in definitiva si ritiene che la soluzione proposta, oltreché conforme alla 

normativa vigente in materia, risulti rispondente alle politiche afferenti la viabilità comunale infatti è 

intenzione dell’Amministrazione riqualificare il tratto di viale Lombardia nella direzione di una strada con 

caratteristiche urbane, favorendo anche la sosta e la fruizione da parte dell’utenza debole.” 

Si precisa che anche il P.I.I. vigente, approvato con D.C.C. n. 112 del 19.12.2013, prevedeva un’intersezione 

e degli accessi su viale Lombardia (carraio, posto nelle immediate vicinanze della rotatoria di Piazzale Virgilio, 

e ciclopedonali) come meglio visibile nella planimetria di progetto sotto riportata. 

 

 

Tavola D.1 “Planivolumetrico d’insieme” del P.I.I. vigente - estratto 

 

Per quanto interessa la rotatoria di progetto di viale Lombardia, di cui sotto un estratto progettuale, insiste, 

in carreggiata opposta a quella in fregio all’area di PII, un passo carrabile privato; il passo carrabile tuttavia è 



esistente, motivo per dovrà necessariamente essere ammesso anche nella nuova rotatoria, a norma del 

comma 6 dell’art. 46 del Regolamento di Attuazione del Nuovo Codice della Strada. 

 

Per quanto riguarda l’accesso al parcheggio pubblico interno al PII previsto sulla nuova rotatoria, dando atto 

che già il PII vigente prevedeva un ingresso carraio su viale Lombardia, questo va inquadrato alla stregua di 

un braccio stradale, piuttosto che ad un passo carraio privato; infatti, si configura come un collegamento 

viario pubblico, in quando previsto in asservimento all’uso pubblico con la possibilità, inoltre, di realizzare la 

connessione con un’altra viabilità pubblica come via Manara. 

 

 

Nuova rotatoria viale Lombardia 

Controdeduzione alle osservazioni della Provincia di Monza e Brianza riportate al paragrafo 3.2.2. 

“Sostenibilità dei carichi urbanistici sulla rete di mobilità” 

Nella nota provinciale si richiede all’operatore di mettere in campo delle misure di monitoraggio del traffico, 

sia quello di cantiere da prevedersi durante la fase di costruzione dell’intervento, sia quello a regime, ad 

opera realizzata; si richiama a tal fine l’impegnativa raccolta nell’Elab. Q_v1 della modifica del Programma 

Integrato di Intervento. 

Gli obiettivi, condivisibili e per questo perseguiti dal proponente, sono quelli rivolti a limitare gli impatti dei 

mezzi d’opera soprattutto negli ambiti residenziali e lungo le viabilità poco attrezzate, e a controllare 

eventuali incrementi del traffico indotto dall’intervento, superiori nella realtà rispetto ai valori teorici stimati 

dallo studio del traffico; il tutto per poi poter intervenire con misure di mitigazione ad hoc da concordare 

naturalmente con gli enti regolatori presenti sul territorio. 

 

 

 

 



PIANO PRELIMINARE DI CANTIERIZZAZIONE 

Per la fase di cantiere, sulla scorta delle prime informazioni ricevute dall’operatore legate all’avanzamento 

ancorché preliminare del progetto edilizio, si prevede una movimentazione media giornaliera di mezzi 

d’opera pari a: 

- 30 mezzi pesanti  

- 20 furgoni per maestranze/fornitori 

- 30 auto private per personale dirigente/maestranze 

 

Per il traffico dei mezzi pesanti sono stati individuati dei tragitti a basso impatto per l’ambiente circostante, 

che prevede l’utilizzo di viabilità attrezzate ed esterne ai centri abitati, quali: 

- Viale Elvezia 

- SS36 

 

Nella immagine seguente si riportano gli itinerari prestabiliti dei mezzi pesanti in ingresso ed in uscita 

dall’area di cantiere, che ipotizzano la possibilità di realizzare fin da subito la nuova rotatoria di viale 

Lombardia. In tale circostanza i mezzi in uscita dal cantiere e diretti sulla SS36 in direzione Sud eviteranno di 

transitare nella rotatoria di p.le Virgilio. 



 

 

Il piano prevede che tutti i conducenti dei mezzi pesanti ricevano preventivamente specifiche istruzioni sui 

tragitti da percorrere da e per il cantiere, utilizzando appunto gli itinerari preferenziali sopra individuati.  

L’operatore monitorerà il traffico di cantiere con verifiche a campione degli itinerari percorsi dai mezzi 

d’opera, finalizzate al controllo delle corrette percorrenze stabilite. 

 

PIANO ESECUTIVO DI CANTIERIZZAZIONE 

Il piano preliminare sopra descritto sarà naturalmente affinato in sede di rilascio del permesso di costruire e 

con lo sviluppo del progetto esecutivo e del cronoprogramma lavori allegato. In particolare, potranno essere 

meglio individuate le fasi critiche che prefigurano dei picchi di traffico dei mezzi pesanti, ad esempio nella 

fase di scavo delle fondazioni dell’edificio e del parcheggio interrato. In questa fase potrà essere 

regolamentato l’accesso all’area traslandolo temporalmente in orari lontani dalle fasce di punta del traffico 

ordinario. 

 



PIANO DI MONITORAGGIO DEL TRAFFICO VEICOLARE 

In ottemperanza a quanto richiesto dalla Provincia di Monza e Brianza per la fase a regime, sarà 

implementato il seguente piano di monitoraggio del traffico, con due campagne di indagine da prevedersi 

nel primo anno di esercizio del nuovo insediamento. 

 

Localizzazione della postazione di rilevamento del traffico 

Le sezioni stradali indagate saranno le medesime rilevate per la redazione dello studio del traffico. Ciò 

consentirà un più efficacie confronto tra i dati rilevati. 

 

Localizzazione delle sezioni di rilevamento del traffico 

 

Durata 

Il rilievo del traffico sarà eseguito con apparecchiature automatiche in grado di rilevare e classificare i flussi 

veicolari per una settimana continuativa per 24 ore al giorno, con distinzione del parco circolante, per due 

campagne di indagine previste nei seguenti periodi: 

- periodo autunnale (ott/nov) 

- periodo primaverile (apr/mag) 

 

Apparecchiature conta-traffico 

- radar DATACOLLECT del modello SDR-Easydata (effetto doppler), al fine di determinarne il numero e 

la classificazione sulla base degli intervalli temporali definiti. I radar vengono applicati a pali/sostegni 

laterali senza occupazione della sede stradale. 



  

Radar SDR (doppler) Esempio applicativo 

- apparecchiature video con palo telescopico (Scout Miovision) posizionate a bordo strada su 

pali/sostegni laterali esistenti. Le operazioni di rilievo non richiedono alcun intervento da parte del 

gestore stradale, non comportano l’occupazione della sede stradale, né disagi alla circolazione. 

  

Strumentazione video- palo telescopico Strumentazione video  

 

Si specifica che verranno prese tutte le misure di sicurezza e verranno messe in atto tutte le procedure e le 

tecniche necessarie al fine di prevenire il rischio di incidenti agli operatori coinvolti nelle indagini per il quale 

è prevista l’esecuzione di riunioni formative e informative sui rischi connessi all’attività svolta, oltre alla 

stipula di polizze RC ed infortuni. 

 

Restituzione dei risultati 

In esito ad ogni campagna di indagine, saranno restituiti alla Provincia ed alle competenti strutture del 

Comune i dati del rilevamento in forma grafica e tabellare, con una sintesi dei risultati e con il confronto tra 

stato di fatto e previsioni contenute nelle simulazioni degli scenari di progetto dello studio del traffico. 

 



 .  

 .  

Esempi di restituzione dei risultati del piano di monitoraggio 
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