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Introduzione

Lo studio del deflusso veicolare nelle principali arterie urbane, unitamente ad altre
indagini sulla domanda di trasporto, costituisce elemento indispensabile per
individuare interventi mirati a migliorare le condizioni di circolazione nell’area
interessata. Nel rilevare che esistono sporadici dati relativi alla citta di Palermo idonei
a fornire ai tecnici del settore informazioni sufficienti a rappresentare la reale
situazione del traffico e le esigenze di spostamento degli utenti, con la presente
indagine ci si propone di affrontare, anche se solo parzialmente, il problema in
questione, focalizzando I’attenzione sulla strada “di circonvallazione” che svolge un
ruolo cruciale per la mobilita periferica della citta ¢ per il collegamento con la viabilita
esterna e con I’area metropolitana.

Questa importante arteria, costituita per quasi tutto il suo sviluppo da quattro
carreggiate, due centrali per le correnti principali e due laterali di servizio, risulta
intercssata dalla sistemazione a livelli sfalsati di alcune intersezioni (Bonagia, via E.
Basile, C.so Calatafimi, via Pitr¢ e viale Michelangelo). Essa presenta la
configurazione di una strada urbana di scorrimento caratterizzata da alcuni vistosi
“buchi” costituiti dalla assenza di svincoli in alcuni nodi importanti, dalla mancanza di
carreggiate laterali in corrispondenza dell’attraversamento del fiume Oreto ¢ da altre
carenze di minore entita soprattutto nel tratto centrale. Con l'obiettivo di conoscerne lo
stato attuale di funzionalitd e di individuare elementi utili per intraprendere opportuni
provvedimenti finalizzati ad ottimizzare la sua efficienza, si & eseguita l'analisi del
trafTico durante I'intera giornata e del suo modo di svolgersi in tutto il percorso urbano.

1. Esame preliminare

Per rappresentare la reale situazione dei flussi veicolari presenti nei vari tratti dellg
carreggiate centrali dell’arteria, che si svolge lungo un percorso che va dal terminale
dell’autostrada Palermo-Catania (A19) nella periferia sud-est della cittd a quello
dell’autostrada Palermo-Mazara del Vallo (A29), ricadente a nord-ovest, si & eseguita
un’indagine preliminare sulla pit opportuna ubicazione delle sezioni di rilevamento.
Occorre considerare innanzitutto che la strada in questione assume due importanti
funzioni: collega fra di loro le autostrade gia dette, garantendo la continuita
infrastrutturale fra la Sicilia sud-occidentale e quella orientale ¢ centro-meridionale,
anche per quanto riguarda I’acroporto di Punta Raisi, e costituisce un’arteria di
primaria importanza, specie in assenza di infrastrutture di pari capacitd, per la
circolazione urbana, garantendo lo smistamento dei flussi dall’area suburbana e dalla
periferia verso la zona centrale e viceversa.

Il monitoraggio, per essere efficace, deve consentire la individuazione delle dinamiche
di interazione fra i diversi tipi di flusso e I’influenza delle immissioni e delle diversioni
nelle carreggiate centrali, anche al di fuori delle aree interessate dalle intersezioni.



Sono state cosi individuate, oltre alle due sezioni terminali, in corrispondenza di via
Oreto (terminale sud-est) e di via Belgio (terminale nord-ovest), le sezioni intermedie
in corrispondenza di Ponte Corleone, Via Basile, Corso Calatafimi, Via Pitr¢, Via E. Di
Blasi, Via Giotto, Via De Gasperi. Per quanto riguarda le intersczioni con viale

Michelangelo e con via Leonardo da Vinci, quest'ultima particolarmente complessa ed 4
ancora non dotata di svincolo, si sono scelte le sezioni di via Belgio, via Giotto e viaDi &

Blasi, disposte a valle ed a monte delle stesse, in modo da poterne valutare il volume
complessivo di traffico afferente, cio che avviene anche per le altre intersezioni; non
risultano invece individuate nel dettaglio le varie correnti in entrata o in uscita, la cui
conoscenza, risulterebbe necessaria per la valutazione funzionale complessiva del
singolo svincolo, ovvero per la scelta tipologica ed il relativo dimensionamento
laddove non ancora realizzato.

2. Analisi dei flussi per fasce orarie

11 periodo di osservazione ¢ stato esteso all’arco temporale che va dalle prime ore della

mattinata alle prime ore serali, raggruppando i dati in sei fasce, cosi delimitate:
Fascia I: 7.40 - 9.00 Fascialll:  13.00 - 14.00 FasciaV:  16.00 - 18.00
Fasciall:  9.00-13.00 FasciaIV:  14.00-16.00 Fascia VI:  18.00 -20.00

L’intervallo compreso tra le 20 e le 7.40 non & stato preso in considerazione per la
poca rilevanza dei flussi riscontrabili. La scelta ¢ stata effettuata in modo da

evidenziare il fenomeno della forte ondata iniziale di traffico mattutino, che si verifica .

intorno alle 8.0 e che subisce poi una notevole attenuazione nel periodo compreso fra le
9.0 e le 13.0; allo stesso modo si registra generalmente un aumento dei flussi intorno
alle 13 ed una diminuzione fra le 14 ¢ le 16, per passare quindi ad una crescita che
procede progressivamente fino alle ore 20. I rilevamenti sono stati eseguiti nel periodo
compreso fra settembre ¢ novembre del 1994, in giorni della settimana compresi fra
martedi e venerdi in modo da ottenere per le varie fasce dati confrontabili fra loro da

cui ricavare valori medi rappresentativi. I risultati sono riportati nelle tabelle ¢ nei':
grafici seguenti (tab.2.1, figg.2.1-2.9) dopo aver reso omogeneo il traffico rispetto al
veicolo tipo costituito dall’autovettura, mediante opportuni coefficienti di equivalenza,

pari a 2,5 per gli autobus ed i mezzi pesanti e 0,5 per i veicoli a due ruote.

o Cirezione TP-ME

1 'mOrezone ME-TP:

.+ ADvedons TP-ME ;

Sezione Direz. 7.40-9 9:13 13-14 14-16 16-18 1820

Oreto ME-TP 2391 1920 2040 1675 2846 2618
. TP - ME 2330 1962 3063 2397 2508 2641
Ponte Corleone ME-TP 4583 2180 2117 2511 2895 3886
" TP - ME 2182 1732 2232 2070 1912 2430

Basile ME - TP 2729 2055 1887 1905 1830 3345 7
" TP -ME 2293 1921 2405 2184 2104 2628
C.so Calatafimi  ME-TP 2360 2038 2104 1793 2921 2582
b TP - ME 2442 1971 2562 2015 2031 2390
Pitré ME - TP 3205 2280 3432 2886 3380 2724
£y TP -ME 3181 2321 3900 3084 2828 2984
Di Blasi ME - TP 4036 2804 4197 3624 4056 3144
“ TP - ME 3434 2893 4293 3396 2942 2948
Giotto ME - TP 2158 2090 1919 1957 2561 2172
w“ TP - ME 1892 1544 1918 1588 1727 1722
De Gasperi ME-TP 1716 1680 1634 1639 1863 1734
" TP - ME 1696 993 1398 1223 1308 1047
Belgio ME-TP 1665 1681 1623 1405 1954 2133
% TP - ME 1817 1378 1684 1431 1612 1498

tab. 2.1 - Valori dei flussi rilevati espressi in UA/h

n



disponibili, pari ad almeno tre ripetizioni

equivalenti per ora (UA/D).

® Direzione ME-TP '/

i m Direzione TP-ME ] (Figg. 2.10-2.11).
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Il flusso nelle varie sezioni per ogni '§
direzione e per ogni fascia oraria & stato |
determinato come valore medio dei dati

per la stessa fascia e per la stessa -
sezione, € risulta espresso in uniti -

I dati ricavati sono stati quindi aggregati -
in modo da poter analizzare I’andamento
del traffico per ogni direzione di marcia

Si osserva che nel senso di percorrenza ME-TP si hanno punte massime di flusso in
- corrispondenza delle fasce 7.40-9.00 e 18.00-20.00 per le sczioni Ponte Corleone e
- Basile mentre per le altre sezioni si riscontrano situazioni diverse ed in parlicolare
valori piti elevati negli intervalli 13-14 e 16-18 per la sezione Di Blasi. Nel senso
opposto (TP-ME) si verifica in tutte le sezioni un andamento dei flussi che evidenzia
anch’esso alcune punte, ma soprattutto valori pii elevati per tutte le fasce in
corrispondenza delle sezioni Di Blasi e Pitré.Di difficile individuazione risulta una
~ vera e propria fascia oraria di morbida distinta. In generale si possono considerare tali
le 9-13 e 14-16, con differente comportamento in corrispondenza delle diverse sezioni.
 Ad ogni modo ¢ opportuno evidenziare come i flussi raramente scendano al di sotto
delle 2.000 UA/h, ad eccezione delle sezioni terminali lato Trapani, dove vengono
" anche raggiunti valori prossimi a 1000 UA/h. Inoltre in tutti i periodi, ad eccezione
della fascia 7.40-9.00 e limitatamente alla percorrenza ME-TP, si sono riscontrati
* fattori dell’ora di punta piuttosto alti (Fhp = 0,80 + 0,90) cid che denota una scarsa
* variabilita dell’intensita di traffico anche all’interno dei singoli periodi di punta.
Allo scopo di rendere pit evidenti i wvalori maggiormente rappresentativi
dell’andamento del traffico riscontrato su tutto I’asse viario, viene riportato un
diagramma a spessore planimetrico della circonvallazione, in cui sono riportate con
due diverse bande i livelli di flusso attribuiti nei due sensi di marcia ad ogni tratto
- dell’arteria sulla base dei dati registrati in ogni sezione, nei periodi di morbida ed in
- quelli di punta (fig. 2.12). In particolare, i valori relativi alle ore di morbida riportati
. nel grafico, rappresentano le medie di tutti i flussi rilevati nelle diverse fasce
~ corrispondenti; quelli relativi alle ore di punta rappresentano invece le massime
' intensita riscontrate nel corso dei rilevamenti.
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L'esame del diagramma a spessore permette una immediata interpretazione delle
dinamiche di traffico che complessivamente hanno luogo in tutto lo sviluppo
dell’infrastruttura. Un elemento che emerge fra gli altri & costituito dalle notevoli
differenze di flusso che si verificano in corrispondenza dell'intersezione con via
Leonardo da Vinci, consistente nella riduzione dei flussi in direzione Trapani e
nell’aumento  di  quelli in  direzione Messina. L’importanza del suddetto
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3. Analisi dei flussi per sezioni

B . ; . .
ma:;isgil ;'tc:;?ud?or_lo stati c‘!ab(;rau anche prendendo in considerazione i valori minimi
cdi niscontrati nelle diverse fasce orari i ioni ’
: iem rarie e nelle varie sezioni in m
¢ S odo
evidenziare il loro andamento lungo il tracciato della strada in esame, &

Nella direzione ME-TP si
rilevano due picchi di
flusso nelle sezioni Ponte
Corleone, dove viene rag-
giunto il massimo assoluto
di oltre 4500 UA/h, e Di
Blasi, mentre il valore mi-
nimo assoluto si registra in
corrispondenza della sezio-
ne Belgio. Nella dire-zione
3 . opposta il volume dei
A flussi, in tutte le fasce
considerate, presenta valo-
rn pit elevati in corri-
spondenza delle sezioni
centrali (Di Blasi e Pitre)
ed una sostanziale dimi-
nuzione man mano che ci
si allontana da esse, a parte
il lieve aumento che si
registra nelle sezioni Oreto
e Belgio. I valori rilevati in
corrispondenza delle sezio-
ni estreme, peraltro, sono
differenti fra loro, - risul-
tando il traffico registrato
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Un’altra caratteristica generale che si evince dall’analisi dei flussi & la differente
utilizzazione dell'infrastruttura nei due sensi di marcia. 1l picco in corrispondenza
della sezione Di Blasi nella direzione di marcia ME-TP (oltre 4.000 UA/h) trova la sua
giustificazione nella centralitd della sezione rispetto all'asse viario e nel suo
inserimento all'interno di un'area fortemente urbanizzata, mentre per quanto riguarda
la situazione osservata all'altezza del ponte Corleone (scavalcamento della vallata del
fiume Oreto) sempre nella direzione ME-TP, la forte differenza che si osserva rispetto
alla sezione Basile & dovuta alla presenza dello svincolo che collega la circonvallazione
con la cittadella universitaria, con la stazione ferroviaria centrale e con l'insieme di
strutture amministrative ed ospedaliere situate a valle di esso. La concentrazione di tali
flussi si verifica soprattutto nelle ore di punta mattutine ¢ pomeridiane, cio che
conferma l'azione attrattiva delle aree servite dallo svincolo suddetto rispetto alle
residenze situate a valle dello stesso, a causa della carenza di altri attraversamenti della
depressione dell’Oreto.Anche per la direzione Trapani-Messina si osserva una "punta”
di traffico della sezione Di Blasi, dovuta alla elevata immissione di traffico proveniente
dalla via Leonardo da Vinci, di cui si & gia detto, che si riduce notevolmente lungo il
percorso utilizzando prevalentemente le interruzioni di spartitraffico centrale.

4, Flussi di attraversamento

Un elemento che occorre evidenziare per completezza di informazione & la distinzione
fra veicoli leggeri e veicoli pesanti. Nelle diverse fasce orarie considerate, si €
riscontrata una percentuale di veicoli pesanti poco variabile ¢ compresa generalmente
trail 5 ed il 10% dell’intero flusso in entrambe le direzioni e lungo tutto il percorso. Di
notevole importanza ¢ inoltre la conoscenza del flusso cosiddetto di attraversamento,
ciod non interessato all’ambito urbano ma che percorre interamente Iinfrastruttura
viaria utilizzandola come collegamento in ambito metropolitano o regionale. Poiché
tale ricerca presenta alcune difficoltd operative, in quanto occorre procedere ad una
corretta individuazione dei soli veicoli transitati in entrambe le sezioni terminali,
P’indagine & stata limitata a due rilevamenti-campione della durata di 30 minuti circa,
cffettuati nei mesi di settembre ed ottobre del 1994, in entrambe le direzioni di marcia,
a fine mattinata, e cio& nel periodo di prevedibile maggiore affluenza di questo tipo di
traffico. L’indagine & stata condolta mediante riprese con videocamere posizionate
rispettivamente nei pressi di via Oreto ¢ di via Belgio. La lettura anche parziale delle
targhe e le caratteristiche del veicolo in genere (categoria, casa produttrice, colore, etc.)
hanno permesso l'individuazione dei veicoli “passanti" in quanto presenti in entrambe
Je riprese. I risultati, riportati nei grafici seguenti (figg. 4.1-4.10), mostrano una lieve
differenza nei due sensi di marcia, essendo il flusso di attraversamento nella direzione
Messina-Trapani di poco superiore rispetto a quello in direzione Trapani-Messina ed
indicano che il flusso di attraversamento rispetto al totale & variabile fra il 3 ¢ I'11%
per i veicoli leggeri e fra il 7 ed il 18% per quelli pesanti. Con riferimento ai flussi
orari riscontrati, i massimi assoluti nei due sensi di marcia risultano 196 ¢ 36 veic/h
rispettivamente per veicoli leggeri e veicoli pesanti. Dall’esame di tale campione, che
si ritiene rappresentativo dell’andamento generale, si pud pertanto affermare che il
flusso di attraversamento costituisce un’aliquota poco significativa del traffico che
percorre quotidianamente la circonvallazione nelle ore diurne, confermando come
questa arteria sia interessata prevalentemente dal traffico urbano.



Fig. 4.2

ﬂg. 4.3
Grafici relativi ai flussi Rilevamento del 21 /9/94 Rilevamento del 21 /9/94
di attraversamento Veicoli leggeri Veicoli pesanti
direzione ME-TP
Passanti Mon passaru
1% p— 85.3%
tiss e (152 veicny
weny o 134 veic)
passartl
aaa%
1380
veich)
Fig.41
Risultati rilevamenti H Fla. 4
g 4A __ Fig.45
4 e
Rilevamento del o
Voo Rilevamento del 30 /9/94
eagen Veicoli i
B | coli pesanti
e I+
iC] kit Pasaand
ety i WA (24
’ veh)

Ko
Pavsani
BIIR 156
oMy

Fig. 4.7 Fig. 4.8
Gmﬁcf relativi ai flussi ¢ Rilavamento del 4 /10/94 Rilevamento del 4/1 :
di attraversamento Veicoli leggeri Vcr'bcoliupu‘:anli G
direzione TP-ME
Pussanty
an (o Pasnantiion
N (1878
Fig.45 -

Risultatl rilevamenti ) S
e Fig. 4.9

Fig. 4.10

Rilevamenlo del 14/10/94

Ril
Vueicoli leggen tevamenta del 14/10/94

Veicoli pasanti

Fauaantl

Paivanhi%
115 vwem)

Hon
Panta |
LI
et A

5. Tempi di percorrenza

A]]o SCopo di ‘conoscere uno dei principali elementi caratterizzanti la qualitd della
circolazione, si € proceduto alla determinazione dei tempi di percorrenza utilizzando
una {nclod‘c‘)logia che consentisse di ottenere il maggior numero di dati attendibili nella
maniera piu rapida. Considerato tra I’altro che occorre operare separatamente per ogni
d.lre;._*lone_ di n_larcia, e che & necessario per l'attendibilitd dei risultati un numero
significativo dea_ti_ per ognuna delle sei fasce orarie prese in esame, si & fatto ricorso
al }nelodo del v_elcolo fluttuante”, che consiste nel percorrere il tragitto prescelto con
un’autoveltura civetta che marcia nelle condizioni medie di circolazione, registrando

I’orario di partenza, quello di arrivo e gli eventuali periodi di sosta. In tal modo & stato .

poss:!nlfa nlevare: sia i temgi di percorrenza complessivi che quelli parziali nonché i
tempi di attesa ai 4 semafori presenti lungo il tracciato, ubicati in corrispondenza delle

MR

vie Perpignano, Uditore, Leonardo da Vinci ¢ Giotto (solo pedonale). Sono stati
effettuati 36 viaggi di andata e ritorno sempre in giorni feriali della settimana lungo il
percorso compreso tra la sezione Oreto ¢ la sczione Belgio, della lunghezza
complessiva di 10,7 Km in modo da coprire ogni fascia oraria considerata, con un
elevato numero di rilevamenti.

Dall'interpretazione dei risultati, riportati sinteticamente nelle tabelle e nei grafici che
seguono, in cui vengono evidenziati nelle varie fasce orarie oltre ai tempi minimi,
medi e massimi complessivi di percorrenza anche le attese medie ai semafori, si
traggono alcune caratteristiche peculiari dello svolgimento del traffico.

tab. 5.1 - Direzione ME-TP: tempi di percorrenza e di attesa (in primi) Nella direzione Messina-

Tempi di percorrenza complessivi nelle diverse fasce orarie Trapani ¢ stato registrato

Fascia oraria 7405 | 9-13 |13-14 |14-16 | 1618 [ 1820 | all’interno della fascia
Medio 33.10 | 11.59 | 1634 | 1457 | 1404 |17.52 | oraria 7.40-9.00 un tempo
Massimo 3820 | 1433 |21.46 {1832 |1537 |23.45 ; :
Minimo 2811 | 1036 |13.05 |13.21 [13.03 |11.45 medio di  percorrenza
R . T : (33'10”") notevolmente su-
Tempi medi di attesa alle intersezioni semaforizzate ? ; |
05 | i3 [ 13,14 [1416 [ieis [iwa0 | ‘periors nspello a que lo
Via Perpignano | 13.21 | 00.46 | 0432 | 0117 | 0109 | 05.25 delle altre fasce oraric e
Via Uditore 0531 | 00,37 | 01.07 | 00.58 | 02,08 | 00.55 della marcia in senso
VleL.da Vinci | 03.17 | 00.52 | 00.48 | 00.47 | 0125 | 00.24
Via Giotto 0520 | o006 | 0023 | goa1 | ooios | co3s | OPPOStO. Tale dato va
e z i : considerato unitamente al
Tempi di percorrenza medi per giorni della settimana Ao di 1
Giomo lunedi martedi | mercoled | giovedi | venerdi lempo me 0 l_ attesa El
Minuti Tcac | 2039 | 1650 | 2204 | 1748 | semaforo di via Perpi-

gnano nella stessa fascia
(13'217"), anch’esso di gran
lunga superiore rispetto ai

tab. 5.2 - Direzione TP-ME: tempi di percorrenza e di attesa (in primi)

Tempi di percorrenza complessivi nelle diverse fasce orarie

Fascia oraria 7409 | 9-13 [13-14 |14-16 | 1618 | 1820 | perditempo relativi sia ad
Msh R 1 aas [ 1as [lam | oo tme pu 8 S0
ASSUMOo . v ‘ i i 5 .
Minimo 11.08 | 1036 |11.06 |10.10 | 11.12 | 11.01 semaforo  sia adafalprc
Tempi medi di attesa alle intersezioni sernaforizzate lntCISCZiOl‘u. SCIil o‘nzt
D 09 | 913 |13.14 [14-16 [1e18 [1820 | zate. E’ evidente quindi
Via Perpignano | 00.14 | 00.11 | 00.13 [ 00.08 | 00.07 | 00.11 | come la  regolazione
wie S DL e (e |
Jde L.da vingct - 5 L - . A . = a
Via Giotto o117 | 0030 | oo'se | coxs.] 0037 | 0138 | e @ raso con via Perpi-
e : S : gnano, la prima incontrata
Tempi di percorrenza medi per giomi della settimana .
Giomo lunedi | martedi | mercoled | giovedi | vencrdi prccedcn;lo da VL Orceto
Minuti 12.29 12.10 13.05 1307 | 1333 verso via Belgio, non

riecsce a smaltire effica-
cemente il traffico di punta mattutina che supera in determinati periodi all’interno
della fascia considerata i valori di saturazione provocando inaccettabili perditempo con
conseguenti code, lunghe anche fino ad 1 Km. Nello stesso intervallo orario si pud
osservare come i perditempo si riducono gradualmente in corrispondenza dei semafori
successivi, anche se essi, ad eccezione di quello esclusivamente pedonale di via Giotto,
non presentano differenze notevoli di tempi di verde ¢ di ciclo rispetto al primo. Si
comprende quindi facilmente come la semaforizzazione di via Perpignano determini
uno scaglionamento dell’ondata di flusso in arrivo alle altre intersezioni poste a valle ¢
a cui corrispondono perditempo minori. Tale dinamica rende evidentc Ia
considerazione che semplici interventi localizzati, costituiti ad  esempio



i i iabilitd dei flussi
suddivisione, sia per la minore estensione, sia per 13_ stcarsa vari
registrati in corrispondenza delle sezioni De Gasperi e Giotto.

verificano invece nella dirczione dj

marcia Trapani-Messina in nessuna delle
intersezioni semaforizzate, dove i perdit

€Mpo sono sempre abbastanza contenuti. Cio
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i Considerazioni conclusive
clincarc un quadro alquanto attendibile del ruolo ¢
azione nell’ambito del sistema viario della citd di
mente utilizzata per lintero
ansionc di quest’ultimo ne ha

Dallc indagini cfcttuate si pud d
della funzionalita della circonvall
palermo. Si ¢ constatato che cssa ¢ solo marginal
attraversamento dell’abitato. ¢ ¢io non solo perch¢ 1'csp
di fatto inglobato al suo interno buona parte del {racciato. ma mollo probabilmente
anche per una modesta richicsta di trasferimenti di beni ¢ di utenti da una parte
all'altra delle arce csiernc alla cita. talché pud considerarsi destinata ad uso

~ prevalentemente urbano.

Come gia accennato. la crescita continua di mobilita a cui non & corrisposto un

adcguato sviluppo delle infrastrutture di trasporto in tutta l'arca urbana ha portato al
trasferimento su questa strada di buona parte dei flussi veicolari nordovest-sudest di
gran lunga preminenti in una citta di forma allungata come Palermo. A tale tendenza
si & unito inoltre lo sviluppo dei nuovi quartieri residenziali ubicati a nord della cilta ¢
di quelli pedemontani ad cdilizia cconomica ¢ popolarc che gravitano a montc del
tratto di circonvallazione compreso tra le vic Leonardo da Vinci ¢ Michelangelo. 1
- parziale completamento della strada in oggetlo. consistente nel quadruplicamento delle
carrcggiate ¢ nclla sistemazione a pin livelli di alcune importanti intersczioni. cseguito
a partire dai primi anni "80 ¢ non ancora del tulto concluso. pud csserc considerato
I'unico rilevante intervento dingegneria stradale del dopogucrra a Palermo cd ha
pertanto costituito un naturale sfogo ai nuovi ¢ notevoli volumi di traffico gencratisi
nel frattempo. trasformando tale infrastruttura in una strada urbana di scorrimento con
clevata capacita attrattiva. Essa. nclla attuale configuraziong. non ricsce a soddisfarc.

in determinate fasce oraric. la domanda di trasporlo € cio non a causa di una
insufficiente capacita delle sczioni stradali. ma per lc interruzioni al libero deflusso

veicolare dovuto soprattutio alla presenza lungo il Lracciato di attraversamenti stradali
a raso ¢ ad una non corrcita ubicazione delle zone di interscambio relative al traffico
che. proveniente dalla carrcggiata di servizio o ad cssa dirctto. cffettua la manovra di
inversione di marcia utilizzando Ic interruzioni del marciapicde spartitraffico posto [ra
le carreggiate centrali. Nelle more dellattuazione di sistemazioni di tipo definitivo. €,
possibile apportarc subito dei miglioramenti  alle condizioni di circolazionc
provvedendo ad una piu cfliciente regolazione delle interseziont semaforizzate ¢
disponendo in manicra pit idonea i varchi sia nello spartitrafTico centrale che in quello



con le carreggiate di servizio. Inoltre, considerate le dimensioni complessive delle
carreggiate centrali, & possibile sistemare le stesse anziché con le attuali due corsie per
senso di marcia, larghe 4 metri ed affiancate da una corsia di emergenza larga 2,50 m,,
realizzando tre corsie di marcia da 3,50 metri. Tl W o
Tale soluzione, ad eccezione delle zone poste nelle immediate prossimita delle
immissioni e diversioni, dove ¢ necessario inserire apposité corsie di accelerazione ¢
decelerazione, comporterebbe un aumento del flusso di saturazione di ogni carreggiata
dalle attvali 5.000 UA/h fino a 7.100 UA/h. Pertanto allorché verranno sistemate a
livelli sfalsati le intersezioni attualmente a raso di cui si & gia detto, sarcbbe garantito
un efficiente smaltimento anche delle punte di flusso responsabili delle attuali
situazioni di temporaneo congestionamento garantendo altresi una necessaria riserva di
capacita per far fronte ai futuri incrementi del traffico. Si dovrd.comunque procedere
senza ulteriori indugi alla sistemazione degli attraversamenti stradali con via Oreto,
via Perpignano e via Leonardo da Vinci, realizzando idonei svincoli la cui
progettazione tenga accuratamente conto di tutti i flussi interessati. In tal modo si
utilizzerebbe appieno la capacitd connessa all’ampiezza delle carreggiate, eliminando
gli impianti semaforici per I’attraversamento veicolare che, come gia sottolineato,
creano in determinate fasce orarie code di attesa eccessive. In particolare, per quanto
riguarda lo svincolo di via Leonardo da Vinci, considerati i volumi di traffico
riscontrati di cui si & gia detto, risulta necessario garantire livelli di servizio accettabili
anche sull’arteria intersecante ¢ sulle rampe di accesso. |
Cio comporterd, in considerazione degli esigui spazi disponibili, un notevole impegno
progettuale, mentre l'attuale sistemazione prevista di una semplice rotatoria a pianta
rettangolare allungata nel senso di via Leonardo da Vinci e un sottovia per le
carreggiate centrali della circonvallazione, costituisce una soluzione che salvaguarda
soltanto il libero movimento delle correnti principali della circonvallazione, senza
tenere nel debito conto le entitd dei flussi relativi alle altre manovre che non possono
certo trovare soluzione nelle limitate zone di scambio assegnate.



