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Premessa

Il presente documento conclude il processo di redazione del Piano Generale del Traffico
Urbano del Comune di Carnate ed illustra le strategie d'intervento che il Piano propone
per migliorare le condizioni di criticita rilevate sul territorio comunale durante la Fase
Conoscitiva.

La proposta di PGTU si ispira, in generale, agli obiettivi gia enunciati dal Muovo Codice
della strada (DL n° 285 del 30 aprile 1992) nonché alle nuove modalita di stesura dei
documenti di piano introdotte dalle Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei
Piani Urbani del Traffico, emanate dal Ministero dei Lavori Pubblici il 24 giugno 1995, le
qguali obbligano i Comuni italiani interessati da rilevanti problematiche di circolazione
stradale a redigere ed aggiornare con regolarita (cadenza biennale) i propri Piani Urbani
del Traffico.

La proposta di Piano & successiva, in ordine di tempo, all’emissione ed alla discussione
del Rapporto Conoscitivo relativo allo stato di fatto, caratterizzato dall'analisi delle

diverse criticita registrate sul territorio comunale di Carnate.

Il Rapporto Conoscitivo aveva approfondito, in particolare, una serie di problematiche e
temi; di seguito ne vengono elencati i principali:
e Traffico di attraversamento;
e Accodamenti/Rallentamenti alle intersezioni;
e Mancanza di una maglia ciclopedonale / Mancanza di adeguati servizi all'utenza
ciclistica (rastrelliere) / Scarsa sicurezza degli attraversamenti;
o Separazione del territorio comunale in due parti dovuta alla presenza della
ferrovia e alla scarsita di collegamenti tra le aree urbane;
e Ostacoli alla visibilita in talune intersezioni e inadeguato livello di sicurezza alle
fermate dei mezzi pubblici;
e /nefficiente uso delle aree parcheggio/Sosta selvaggia, in particolar modo
nell’area limitrofa alla stazione ferroviaria,

o Ulilizzo improprio delle infrastrutture da parte dei mezzi pesanti.
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E stato cosi definito un quadro diagnostico complessivo, risultato di una serie di incontri
sia di carattere politico, che tecnico con I'Amministrazione Comunale carnatese (in
particolare con il Settore Lavori Pubblici, la Polizia Municipale, i consulenti incaricati
della redazione del Piano di Governo del Territorio [PGT] e i progettisti a cui e stata
assegnata la riprogettazione delle infrastrutture comunali).

In questo quadro é stato riconosciuto e condiviso un nucleo di problemi e di criticita sul
quale elaborare strategie d'intervento efficaci.

Inoltre & stato realizzato il modello di macro-simulazione del traffico (Cube-Voyager)
finalizzato a rappresentare il fenomeno della viabilita presente e futura (da qui a 2 anni,
durata del PGTU). Il modello di macro-simulazione & stato utilizzato come strumento di
analisi/verifica degli scenari simulativi, volti alla quantificazione e alla qualificazione

degli effetti derivanti dalle diverse scelte intraprese.

Definito il quadro delle problematiche, si e trattato in primo luogo di articolare per
Carnate gli obiettivi generali cui la normativa di pianificazione di traffico si ispira:
miglioramento della sicurezza, riduzione degli inquinanti e della congestione che ne
enfatizzano gli impatti negativi, ecc.

In secondo luogo, alla luce degli obiettivi dichiarati, sono state individuate le migliori
modalita attuative finalizzate alla risoluzione delle problematiche presenti.

L'approccio privilegiato dall’Amministrazione Comunale, che ha portato alla definizione
degli obiettivi enunciati nel Capitolo 1, & rivolto soprattutto verso la riduzione del traffico
di attraversamento, intesa sia come politica di protezione del centro urbano (e delle sue
principali funzioni) dalle interferenze generate dal traffico veicolare di attraversamento,
sia come politica di incentivazione all'utilizzo delle modalita alternative di mobilita, in
particolare del trasporto pubblico.

Le strategie che ne sono scaturite rappresentano un insieme unitario di scelte che
influira sull'uso e la gestione degli spazi stradali del territorio comunale.

Comune denominatore delle strategie delineate ¢ la loro attuabilita nel breve periodo (2
anni), tramite opere e provvedimenti gestionali di rapida fattibilita e di riscontro

immediato.
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Il presente documento e cosi strutturato:

Capitolo 1 - Riporta lo schema che e stato adottato negli incontri di discussione con
I’Amministrazione Comunale, in cui sono stati esplicitati i principali obiettivi e le relative
strategie che si ritiene utile persequire per affrontare le criticita emergenti. Ad ogni
obiettivo che il Piano si propone di persequire e stata associata una o piu strategie
attuative; infine viene descritto sinteticamente ogni specifico intervento correlato.
Capitolo 2 - Descrizione del procedimento di condivisione delle Strategie.

Capitolo 3 - Viene inizialmente descritta la classificazione funzionale della maglia
stradale; di seqguito sono illustrati tutti gli interventi che modificano I'attuale sistema di
circolazione (sensi di marcia, Zona a Traffico Limitato, Zona 30, limitazioni e nuove
infrastrutture ecc.).

Capitolo 4 - Interventi e azioni relative alla mobilita ciclopedonale.

Capitolo 5 - Proposte di miglioramento per il Trasporto Pubblico.

Capitolo 6 - Modello di Traffico e relativo confronto tra lo scenario Stato di fatto (2009)
e lo Scenario PGTU.

Capitolo 7 - Scenario 2015.

Capitolo 8 - Elenco di tutti gli Interventi del PGTU.

Capitolo 9 - Elenco degli articoli ed illustrazione del Regolamento Viario.
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1 Linee guida di intervento : Obiettivi e strategie del Piano

1.1 Traffico di attraversamento

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE

1. Incentivare il trasferimento del traffico di
attraversamento verso itinerari esterni al centro
urbano, mediante l'istituzione o la modifica di
provvedimenti amministrativi

2. Incentivare il trasferimento del traffico di
attraversamento verso le infrastrutture esterne al
territorio comunale mediante interventi che
“ostacolino” gli itinerari di attraversamento

3. Incentivare il trasferimento modale degli
spostamenti veicolari di attraversamento verso
Traffico di Disincentivare il traffico di ['utilizzo del mezzo pubblico (treno) mediante una
attraversamento attraversamento politica della sosta che agevoli I'interscambio
gomma/ferro (es. istituzione di nuove aree di
sosta, ridefinizione della politica tariffaria ecc)

4. Agire sugli schemi di circolazione spezzando gli
itinerari troppo diretti e rapidi e collocando
dispositivi di moderazione del traffico per
rallentare le percorrenze

5. Rendere piu compatibile il transito con le
funzioni urbane, moderando le velocita e
migliorando la sicurezza, recuperando spazio, ove
possibile, alla mobilita ciclabile e pedonale

L'obiettivo e quello di disincentivare il traffico di attraversamento, sia antimeridiano che
pomeridiano, presente lungo le infrastrutture interne al territorio comunale e utilizzate
soprattutto da cittadini non carnatesi. Gli itinerari di attraversamento, dovuti
principalmente alla presenza dello svincolo della Tangenziale Est, vengono utilizzati dai
non residenti come percorsi piu rapidi per evitare i perditempo alle intersezioni e lungo
le infrastrutture maggiormente trafficate.

Per disincentivare questo comportamento, il Piano propone:

e L'istituzione di una Zona a Traffico Limitato a tempo, nell'area illustrata nella

figura seguente. Dato il carattere peculiare della domanda di attraversamento
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evidenziato nel Rapporto Conoscitivo del presente Piano, il controllo del traffico
verra attivato soltanto in particolari orari e con riferimento a specifiche direzioni.
Per contenere il picco antimeridiano, I'accesso verra limitato sui varchi posti a
Nord del centro (varchi v1, v2, v3) dalle ore 7.00 alle 9.00; al pomeriggio, invece,
verranno attivati i varchi a Sud (varchi v3, v4, v5) dalle ore 17.00 alle 19.00.
All'interno della ZTL saranno consentiti gli spostamenti di tutti residenti di
Carnate e verra garantito I'accesso per I'utenza in possesso del permesso di sosta
(attraverso un sistema di abbonamenti alla rete di parcheggio comunale). La
porzione di utenza che non sottoscrivera I'abbonamento, pur non avendo accesso
alla ZTL, potra comunque raggiungere la stazione ferroviaria e le aree di sosta
allocate lungo alcuni itinerari opportunamente segnalati attraverso segnaletica

fissa e cartelloni informativi a messaggio variabile.

P.G.T.U.
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ZTL
Zona a Traffico Limitato

i
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Perimetro della ZTL e localizzazione varchi di accesso.

Utilizzo antimeridiano (07:00 - 09:00): v 1 vZ v 3. Utilizzo pomeridiano (17:00 - 19:00): vZ2, v4, v 5

La riduzione del traffico di attraversamento all'interno del nucleo centrale di Carnate
portera a un miglioramento concreto della qualita della vita della popolazione residente;
le esternalita negative dovute al traffico stradale verranno considerevolmente ridotte, in
termini di minor inquinamento acustico ed atmosferico (si veda Par. 6.5), migliori
condizioni di sicurezza stradale e riduzione dei tempi di percorrenza degli abituali

spostamenti.
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L'installazione di varchi di controllo lungo le principali vie di accesso imporra la modifica
dellitinerario a quegli automobilisti non destinati a Carnate e che attualmente
attraversano il centro urbano per ridurre i tempi di spostamento. Il risultato di tale
politica sara un trasferimento verso le infrastrutture esterne al centro urbano degli

itinerari di attraversamento e un contestuale maggior controllo delle infrazioni.

Oltre ad assicurare un'elevata efficienza nel controllo delle infrazioni, il sistema dei
varchi non richiedera l'impiego del personale della Polizia Municipale, il quale,

soprattutto nelle ore di punta, potra continuare ad operare sul territorio comunale.

P.G.T.U. 1 Comune di Carnate
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1.2 Sistema della sosta

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE

1. Definire una politica della sosta che protegga
dall'occupazione di lunga durata gli spazi
usufruibili dai residenti

2. Individuare nuove aree a sosta tariffata, sosta a
disco ecc. che agevolino l'interscambio tra il
mezzo privato e il trasporto pubblico

Analisi del sistema sosta
Sistema della sosta |attuale volta ad ottimizzare
quanto oggi offerto

3. Istituire una politica di tariffazione delle aree di
sosta “concentrica”, che eviti la congestione in
prossimita delle aree piu vicine alla stazione e
agevoli il riempimento delle aree pil remote

Affinché vengano raggiunti tali propositi il presente Piano propone:

e ['istituzione di un sistema di sosta volto a soddisfare le richieste di tutti gli utenti
(residenti e pendolari) che quotidianamente utilizzano il servizio ferroviario. Per
guanto riguarda le principali aree di sosta, sono in progetto (le caratteristiche e la

localizzazione di queste aree & riportata nella sequente tabella):
o0 larealizzazione di tre aree specifiche (B, C, D);
o lariqualificazione/messa in sicurezza di tre aree (A, F, L);

o il mantenimento e la messa a sistema di un'area attualmente attiva

sul territorio (E).

P.G.T.U. 12 Comune di Carnate




Parcheggio Stato di Fatto Scenario con ZTL

ex-Mellin (F) 156 168

via Pace (G)* 165 -

via della Liberta/via Venezia (A) 240 240

via C. A. dalla Chiesa interrato (C) - 120

via C. A. dalla Chiesa a raso (D) 80

via Piave (B) - 122
ridisegno viabilita stazione (L) 25

Totale 561 755
Differenza 194

* Lo Scenario con ZTL non tiene conto né del numero di stalli offerti dal parcheggio di via Pace (G), in

guanto non previsti dall'attuale progetto di riqualificazione del piazzale Bernardo Banfi, né dell'offerta di

stalli disponibili nell’'area mercato (E) poiché non utilizzabili per tutti i giorni della settimana.

Il ridisegno viabilistico della zona
permettera la realizzazione di 25 nuovi stalli su strada (si veda la tabella precedente)

usufruibili soprattutto dai residenti carnatesi perchée destinati alla sosta di breve - medio

termine.

limitrofa alla stazione ferroviaria (L),

Riassumendo, I'offerta di sosta vedra un incremento di circa 200 stalli.

P.G.T.U.
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Sistema di sosta a servizio della stazione ferroviaria

Nuove aree: B, C, D - Rigqualificazione aree esistenti: A, F, L - Messa a sistema delle aree attualmente attive: E, G,
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1.3 Collegamenti e connessioni tra le aree urbane (ricucitura della maglia viaria)

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE

Collegamenti e

. L 1. Collegare fra di loro le aree integrando la rete
Garantire le relazioni tra le

connessioni tra le esistente con la nuova viabilita in fase di

aree del territorio

aree urbane realizzazione (sottopasso veicolare)

[l Piano prevede una serie di interventi finalizzati alla ricucitura delle aree urbane

separate dalla linea ferroviaria, atti a fornire nuovi itinerari all'utenza e un miglior grado

di interconnessione tra le aree, che attualmente sono collegate esclusivamente dal

sovrappasso di via Matteotti (verranno illustrati piu specificatamente nel Cap. 3).

Tali interventi sono:

Nuova rotatoria tra via Fermi e via Galilei;

Nuova rotatoria tra via Matteotti e via C. A. dalla Chiesa;

Nuovo collegamento alla zona industriale di via Galilei (confine con Comune di
Usmate);

Nuova rotatoria tra la SP177 e via Galilei;

Sottopasso alla linea ferroviaria tra via Fermi e via Mazzini;

Nuova rotatoria tra via Mazzini e il sottopasso alla linea ferroviaria (scenario di
lungo periodo);

Nuova regolamentazione intersezione tra via Barassi e la SP177 (scenario di lungo

periodo).

Sono inoltre previste una serie di modifiche alla viabilita che riguardano nuovi schemi di

circolazione, quali:

Doppio senso di circolazione lungo via Matteotti;
Nuova viabilita zona stazione FS, con l'imposizione del senso unico lungo via della

Liberta dalla stazione FS verso il parcheggio pubblico.

Senso unico in via Leonardo da Vinci - primo tratto - in direzione nord;

P.G.T.U.
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e Senso unico in via Mazzini (scenario di lungo periodo).

La variazione dell'attuale sistema viario consente di migliorare la situazione della
mobilita esistente sulle vie interne di Carnate.

Tutti gli interventi sopra elencati vanno comunqgue valutati in un’'ottica generale di
insieme e sono stati simulati e verificati con I'ausilio del modello di traffico (descritto nel
Cap. 6).

P.G.T.U. 16 Comune di Carnate
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1.4 Sicurezza alle intersezioni e agli attraversamenti

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE

1. Ridurre gli stalli di sosta lungo gli spazi limitrofi
alle intersezioni in modo da aumentare la visibilita
per i veicoli in attestazione

Migliorare la visibilita alle
intersezioni

2. Individuare azioni progettuali volte alla messa in
sicurezza dei pedoni e al correlato rallentamento
dei veicoli (ad esempio mediante attraversamenti

- - . edonali rialzati
Migliorare il livello di sicurezza P )

Sicurezza alle
intersezioni e agli 3. Verificare la corretta distanza degli
attraversamenti attraversamenti pedonali dalle intersezioni, in
relazione alle condizioni di visibilita

4. Agire attraverso schemi di circolazione che
diminuiscano i conflitti tra manovre veicolari

Migliorare la sicurezza nei
punti critici della rete 5. Eliminare gli elementi di criticita con interventi
di moderazione del traffico o sistemi di gestione
dei nodi piu sicuri

Il tema della sicurezza & senza dubbio uno dei temi fondamentali del PGTU, da cui
I'obiettivo generale, da normativa, risulta essere quello del miglioramento della sicurezza

della rete stradale in generale e in particolare I'eliminazione dei punti critici della rete.

Tale obiettivo e persequibile sia con strategie che agiscano sulle modalita di utilizzo della
rete e sui comportamenti degli utenti in genere, sia con interventi puntuali sulle
infrastrutture; quindi tramite:

e |'adozione di schemi di circolazione che riducano le manovre conflittuali;

e larealizzazione di interventi di moderazione del traffico;

e la realizzazione di interventi per eliminare le criticita puntuali (tipicamente la

nuova progettazione delle intersezioni).

Dall'analisi relativa all'incidentalita effettuata nel Rapporto Conoscitivo del presente

Piano non sono emerse particolari criticita relative alla sicurezza; si € comunque deciso

P.G.T.U. 17 Comune di Carnate
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di considerare come prioritaria la riduzione dei fattori di rischio riscontrati all'interno
della Zona a Traffico Limitato proposta.

Ne deriva che le intersezioni risultate piu critiche e bisognose di interventi immediati ai
fini di un miglioramento della sicurezza sono di sequito elencate e mostrate nella

seguente figura:

1. messain sicurezza di via Matteotti;

2. intersezione tra via Edison, via C. A. dalla Chiesa e via Banfi;
3. intersezione tra via Leonardo da Vinci e via Edison;

4. intersezione tra via Galilei e via Leonardo da Vinci;

5. attraversamento pedonale rialzato in via Galilei;

6. attraversamento pedonale rialzato in via Fornace;

7. attraversamenti pedonali e ciclabili in via Papa Giovanni XXIII.

(Approfondimenti Cap. 3)
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Localizzazione degli interventi a favore delle sicurezza
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1.5 Mobilita pedonale e ciclabile

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE

Proteggere, migliorare e
potenziare la mobilita
pedonale e ciclabile su tutto il
territorio ed in particolare
definire una rete ciclopedonale
di collegamento

1. Individuare gli spazi necessari per la
realizzazione di percorsi ciclopedonali,
restringendo ove possibile le corsie veicolari e
individuando invece le priorita per quanto riguarda
la costruzione di nuovi percorsi protetti

Verificare I'accessibilita
ciclabile di collegamento delle
zone piu esterne (Passirano)
con il centro

2. Individuare percorsi ciclabili su strade protette,
cioe in zone a traffico moderato, dove i velocipedi
possano transitare in promiscuo con i veicoli

Mobilita pedonale e
ciclabile

3. Attrezzare gli spazi pubblici per migliorare il
comfort di pedoni e ciclisti, ponendo attenzione al
miglioramento dell'accessibilita diffusa
(abbattimento barriere architettoniche, adequata
offerta di sosta per i velocipedi)

Verificare 'accessibilita alla
stazione ferroviaria

Verificare lo stato della rete 4. Regolarizzazione di alcune piste oggi esistenti
esistente secondo quanto previsto dalla normativa vigente

La protezione della percorribilita pedonale e ciclabile risulta essere uno degli obiettivi
fondamentali del PGTU. La spinta verso una mobilita sostenibile deve essere supportata
da una volonta politica finalizzata a interventi concreti, come il mantenimento efficiente
di marciapiedi e spazi pubblici, o la sottrazione di spazi impropriamente occupati dalle

auto e dalla mobilita veicolare, per dedicarli alla “mobilita lenta".

In particolare per quanto attiene alla mobilita ciclabile, I'interferenza tra veicoli e ciclisti
puo essere gestita rendendo compatibili le due modalita di spostamento, ad esempio
subordinando i transiti veicolari a regole ben precise di moderazione delle velocita e di

rispetto di pedoni e ciclisti.

In tal senso, strategie persequibili per il raggiungimento degli obiettivi di protezione,
miglioramento e potenziamento della mobilita pedonale e ciclabile, possono allora

essere:

e Recupero dei percorsi esistenti, adeguandoli tramite nuova segnaletica e lievi

interventi di ricucitura.

e Realizzazione di percorsi necessari alla formazione di una maglia.

P.G.T.U. 20 Comune di Carnate



One Works
Architecture, Infr,

t astructure and Urban Engineering

Oltre alle strategie sopra elencate il Piano propone una serie di azioni atte ad incentivare

gli spostamenti di tipo pedonale e ciclabile. Nello specifico:
e Promozione del servizio PIEDIBUS.

e Estensione, ove possibile, della rete pedonale, in particolare agendo sulle nuove
urbanizzazioni affinché realizzino marciapiedi di larghezza sufficiente ad un uso

pedonale e pongano attenzione al possibile collegamento con il resto della rete.

e Sistemazione degli spazi pubblici per migliorare il comfort di pedoni e ciclisti,
ponendo attenzione al miglioramento dell'accessibilita diffusa e collocando

attrezzature come rastrelliere per le biciclette.

In particolare, il Piano prevede i sequenti interventi:

¢ Riqualificazione pista ciclabile via Galilei (da via Banfi a via Leonardo da Vinci);

Nuovo tratto pedonale via Galilei (da via Leonardo da Vinci a via Fermi);

e Riqualificazione pista ciclabile via Banfi (da via C. A. dalla Chiesa a via Galilei);
e Completamento pista ciclabile via Edison;

e Pista ciclabile via Leonardo da Vinci (da via Premoli a via Galilei);

e Pista ciclabile via Matteotti (in prossimita del sovrappasso);

e Pista ciclabile via Banfi (da via Brianza a via Pace);

e Pista ciclabile via Bazzini (da via Papa Giovanni XXIII a via Barassi)*;

e Pista ciclabile via IV Novembre (dal cimitero a via Pastore)*;

Per un approfondimento si veda il Cap. 4.

* Proposte formulate dai professionisti incaricati dall’Amministrazione Comunale.
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1.6 Transito dei mezzi pesanti

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE

1. Nel breve periodo: agire sugli schemi di
circolazione individuando una rete di distribuzione
minima e vincolata, proteggendo e vietando i

Disincentivare itinerari e : ;
transiti dei mezzi pesanti sul resto della rete

Transito dei mezzi impropri dei mezzi pesanti, pur
pesanti garantendo l'accessibilita alle |2 Nel medio periodo: collegare il sistema
unita produttive dell'accessibilita delle zone industriali alla

tangenziale, escludendo la possibilita per i mezzi
pesanti di attraversare in tutto o in parte la rete
locale

La localizzazione delle aree industriali sul territorio carnatese e l'orientamento delle
catene di montaggio interne alle aziende rendono poco attuabili ipotesi di spostamento

delle aree adibite alle operazioni di carico/scarico.

Tale presupposto, quindi, implica la necessita di studiare ipotesi di regolamentazione
alternative rispetto all'inibizione totale del transito dei mezzi pesanti lungo determinate
vie, provvedimento che renderebbe impossibile I'approvvigionamento della maggior

parte delle aziende.

Le nuove proposte di regolamentazione, basate principalmente sulla limitazione
temporale al transito dei mezzi pesanti in determinati orari, andranno necessariamente
accordate direttamente con le aziende coinvolte, in modo da ridurre il piu possibile i
disagi per la popolazione residente nelle aree interessate e garantire nel contempo alle

unita produttive le normali attivita di carico/scarico.
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1.7 Fluidificazione dei flussi di traffico

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE
Accodamenti / 1. Effettuare una corretta progettazione/studio
Rallentamenti alle Fluidificare i flussi di traffico degli archi stradali/intersezioni che manifestano
intersezioni criticita nello smaltimento dei flussi

La limitazione al traffico di attraversamento nell'area interna alla ZTL non deve
provocare l'acuirsi dei fenomeni di accodamento presenti oggi.

Dall'analisi effettuata sull'intero territorio Comunale di Carnate nella Fase Conoscitiva e
emerso che, oltre al traffico di attraversamento presente lungo l'asse nord-sud, i
maggiori problemi relativi alla presenza di accodamenti alle intersezioni sono dovuti ai
flussi veicolari transitanti lungo la SP177.

Per la risoluzione delle criticita connesse, quindi, si segnala che tale infrastruttura & di
competenza provinciale e che qualsiasi tipo di modifica & subordinata alla tempistica
imposta dagli enti di livello superiore. Per tale motivo, considerata la valenza biennale
del presente piano, si segnala tra gli interventi proposti esclusivamente la rotatoria tra
via Galilei e la SP177.
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1.8 Tutela dell'utenza debole

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE

1. Messa a norma dei marciapiedi esistenti con la

Risoluzione delle criticita che ; o ) .
predisposizione di rampe idonee

Scarsa tutela provocano impedimenti agli
dell'utenza debole Zzzztlzmentl dell'utenza 2. Riassetto dei marciapiedi degradati a causa

della presenza delle radici

L'esigenza di creare percorsi pedonali protetti € un obiettivo del Piano, per abbattere le

barriere architettoniche e migliorare I'accessibilita sia pedonale che ciclabile.

Pertanto il Piano prevede:

e Larigualificazione dei marciapiedi, con la predisposizione di rampe di accesso per

facilitare la risalita e la discesa ai pedoni ed ai ciclisti;

e Lasistemazione dei marciapiedi degradati dalla presenza delle radici.
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1.9 Protezione delle aree “sensibili” / Qualificazione funzioni urbane

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE
Miglioramento della qualita 1. Definire zone a traffico limitato e zone a traffico
degli spazi urbani limitando i moderato

Protezione delle

transiti veicolari e rendendoli
pit compatibili con le funzioni | 2. Recuperare spazi a vantaggio della modalita
urbane debole

aree “sensibili”

Principale obiettivo del Piano & quello non solo di migliorare le condizioni di utilizzo della
rete da parte dei veicoli, ma anche, e soprattutto, di migliorare la vivibilita degli spazi
urbani.

In tal senso il traffico veicolare deve essere reso compatibile con la presenza delle
funzioni urbane e con le necessita della mobilita di pedoni e ciclisti.

Le strategie adottabili per il raggiungimento di questi obiettivi spingono quindi da una
parte verso una diminuzione del traffico veicolare, recuperando spazio sottratto ai
veicoli, e dall'altra alla moderazione e "all'addomesticazione” dei transiti veicolari in

favore delle componenti debo/i del traffico (pedoni e ciclisti).

Le aree classificate come “sensibili”, nelle quali il Piano propone degli interventi di

moderazione e limitazione, risultano essere:

e zona 30 lungo le infrastrutture limitrofe alla stazione FS;
e zona 30 in via Bazzini, nei pressi dell'ingresso delle scuole;
e via IV Novembre fronte ingresso Cimitero;

e via Barassi nei pressi dell'ingresso scuole.
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1.10 Trasporto Pubblico Locale e Scuolabus

CRITICITA OBIETTIVI STRATEGIE

Potenziamento del Trasporto |1. Nuovi servizi per il collegamento delle diverse

. . Pubblico Locale aree del territorio comunale
Itinerario Trasporto

Pubblico Locale
(TPL) non adeguato
a soddisfare le

2. Ridurre gli stalli di sosta nelle aree prossime alle
fermate dei mezzi pubblici/scuolabus e ridefinire

. . igli il isi lo spazio dedicato alle fermate
esigenze dei Migliorare il livello di sicurezza p t

cittadini, sicurezza | le fermate del mezzo - , — -
alle fermate pubblico/scuolabus 3. Riposizionare le fermate in aree in cui risulta piu
agevole la protezione degli utenti del servizio
pubblico

L'ipotesi introdotta dal Piano relativamente all'installazione di un sistema di varchi di
controllo implica una diminuzione del transito dei veicoli nelle aree centrali del territorio
comunale, rendendo piu scorrevoli i percorsi dei mezzi pubblici e agevolando il rispetto
degli orari programmati; tali miglioramenti favoriranno quindi un conseguente
trasferimento modale verso I'utilizzo del trasporto pubblico (su gomma o su ferro).

Affinché sia garantita una corretta offerta di trasposto pubblico & bene ipotizzare un
potenziamento del servizio mediante listituzione di nuove forme di mobilita
maggiormente appetibili, che possano cosi offrire un'alternativa concreta all'utilizzo dei

veicoli privati.
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2 Condivisione delle strategie

Gli interventi proposti dal Piano attuano le strategie discusse con I"’Amministrazione
Comunale, i tecnici comunali ed i consulenti incaricati della redazione degli altri
strumenti di pianificazione del territorio (come il Piano di Governo del Territorio [PGT])
per il raggiungimento degli obiettivi prefissati.

Come verra illustrato nei capitoli successivi, gli interventi sono costituiti da un insieme di
proposte di regolamentazione della circolazione, da una serie di progetti chiave per il
miglioramento delle attuali condizioni e dall'attuazione di alcune strategie legate alla

mobilita.

La condivisione delle “regole” che, come piu volte affermato, rispondono a principi e
obiettivi che vanno nella direzione della mobilita sostenibile, & fondamentale per il
successo degli interventi proposti.

Ad esempio, solo condividendo I'obiettivo della protezione dei pedoni e dei ciclisti,
'utente automobilista pud accettare I'allungamento dei percorsi. Oppure, l'invito a
parcheggiare I'auto a distanze ragionevoli dai luoghi di destinazione pud essere accolto
solo se si comprende che la finalita degli interventi & migliorare la gqualita urbana e la

vivibilita pedonale delle aree centrali.

A guesto scopo, le stesse Direttive del Ministero dei Lavori Pubblici del 1995 prevedono
la pubblicazione della proposta di Piano Generale del Traffico Urbano, la raccolta di
osservazioni da parte di cittadini, associazioni ed organizzazioni di vario genere, il loro
esame istruttorio da parte di organismi tecnici dellAmministrazione Comunale, la
discussione delle controdeduzioni a tali osservazioni, la proposta di eventuali

emendamenti e la definitiva approvazione in Consiglio Comunale del Piano.
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3 Organizzazione del sistema di circolazione

3.1 Classificazione della rete stradale

La rete viaria

In base alle Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei Piani Urbani del
Traffico (art. 36 del D.L. 30 Aprile 1992 n° 285, Nuovo Codice della Strada) ogni
elemento viario deve essere classificato tenendo conto sia delle caratteristiche
geometriche (art. 2 del NCdS e norme del CNR relative alla geometria delle strade) sia
della funzione preminente che esso svolge nell’'ambito della rete viaria.
Le Direttive individuano 4 tipi fondamentali di strade urbane:

e Autostrade;

e Strade di scorrimento;

e Strade di quartiere;

e Strade locali.
Si riporta di sequito quanto previsto dal Nuovo Codice della Strada circa la

classificazione delle strade.

Art. 2

(Definizione e classificazione delle strade)

1. Ai fini dell'applicazione delle norme del presente codice si definisce "strada" I'area
ad uso pubblico destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli animali.

2. Le strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche costruttive, tecniche e
funzionali, nei sequenti tipi:

A Autostrade;

B Strade extraurbane principali;
C Strade extraurbane secondarie;
D Strade urbane di scorrimento;

E1 Strade interquartiere;

E2 Strade urbane di quartiere;
F1 Strade locali interzonali;
F2 Strade locali.
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Sulla rete viaria di Carnate e stata cosi realizzata la nuova classificazione funzionale,

individuando le sequenti tipologie di infrastrutture:

C Strada extraurbana secondaria;

E2 Strada urbana di quartiere;
F1 Urbana locale interzonale;

F2 Urbana locale.

La successiva immagine riporta la classificazione proposta con il presente Piano.
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- Classificazione Stradale - Fase Propositiva -
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3.2 LaZona a Traffico Limitato - I/ sistema dei varchi

Come accennato nel capitolo introduttivo, la protezione del centro urbano di Carnate dal
traffico di attraversamento verra garantita dall'istituzione di una Zona a Traffico
Limitato, la cui estensione sara tale da interessare gran parte delle infrastrutture oggi
utilizzate dagli utenti in transito a Carnate.

Gli intervalli di attuazione della Zona a Traffico Limitato saranno:

e |a mattina dalle ore 07.00 alle ore 09.00;
e il pomeriggio dalle ore 17.00 alle ore 19.00.

La Zona a Traffico Limitato, inoltre, sara rivolta verso quei veicoli appartenenti ai
cittadini non residenti nel Comune di Carnate, sprovvisti di un abbonamento alle aree di

sosta messe a disposizione dall’Amministrazione Comunale.

Il rispetto del provvedimento sopra descritto sara garantito da un sistema di varchi
elettronici che, oltre ad assicurare un'elevata efficienza nel controllo delle infrazioni, non
richiedera l'impiego del personale della Polizia Municipale, che potra continuare ad

operare sul territorio carnatese come oggi accade.

Affinché le vie d'accesso al centro urbano maggiormente trafficate possano essere

monitorate, il Piano prevede l'installazione di 5 varchi, localizzati nelle sequenti vie:

—_

via Brianza, a sud della rotatoria con via Fornace;
via Bazzini, a ovest dell'intersezione con via Cornelio e Cipriano;
via Galilei Nord, in prossimita dell'intersezione con via Banfi;

via Galilei Sud, in prossimita dell'intersezione con la SP177;

oA W

via Barassi, in prossimita dell'intersezione con la SP177.

Per contenere il picco antimeridiano, I'accesso verra limitato sui varchi posti a Nord del
centro (varchi vi, v2, v3) dalle ore 7.00 alle 9.00; al pomeriggio, invece, verranno attivati
i varchi a Sud (varchi v3, v4, v5) dalle ore 17.00 alle 19.00.
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Oltre alla riduzione del traffico di attraversamento, l'installazione di un sistema di varchi
indurra parte degli utenti provenienti dai comuni limitrofi al trasferimento verso altre
modalita di trasporto, in particolare verso I'utilizzo del servizio ferroviario.

Affinché cido avvenga, € indispensabile il potenziamento dell'offerta di sosta necessaria

all'interscambio modale per gli utenti provenienti dall’esterno del territorio carnatese.

ZTL

Localizzazione dei varchi elettronici di controllo

Il sistema di controllo sara composto da un insieme di telecamere gestite da un server

centrale e da un software necessario all'elaborazione dei dati raccolti dal sistema.
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Le telecamere presenti in ogni varco avranno la possibilita di identificare le targhe dei
veicoli in ingresso ai varchi e di trasmettere i dati al server centrale, in modo da creare
una banca dati dei veicoli in ingresso alla ZTL.

Il software di gestione potra quindi confrontare le targhe rilevate ai varchi con la banca
dati dei veicoli esentati al pagamento (veicoli appartenenti ai residenti carnatesi o ai
titolari di abbonamento alle aree di sosta). Nel caso in cui non sussista tale

corrispondenza verranno applicate le sanzioni previste dal Codice della Strada.

3.3 //sistema della sosta

L'istituzione di una Zona a Traffico Limitato, con il conseguente trasferimento degli
itinerari di attraversamento verso l'esterno del centro urbano, non pud prescindere
dall'implementazione del sistema della sosta, che dovra garantire un'adequata offerta di
stalli sia per quegli utenti che gia oggi utilizzano le aree parcheggio, sia per coloro i quali
decideranno di effettuare un interscambio modale, decidendo di utilizzare il treno.

La politica intrapresa dall’Amministrazione Comunale, basata sull'aumento dei posti auto
offerti, acquista una valenza maggiore in relazione alla scelta di non sanzionare i
cittadini non carnatesi transitanti all'interno della ZTL titolari di un abbonamento ai
parcheggi scambiatori.

Tale filosofia va relazionata alla recente rigualificazione della stazione, attuata da RFI,
che portera ad un miglioramento del servizio ferroviario offerto.

[l Piano prevede quindi un sistema satellitare di aree di sosta poste ad una distanza
percorribile a piedi in pochi minuti dalla stazione FS. Il ridisegno viabilistico di tale area,
inoltre, permettera la realizzazione di stalli posti a lato strada destinabili alla sosta di

breve e media durata o eventualmente a posti riservati ai residenti.

Come accennato nel capitolo relativo agli obiettivi proposti dal Piano, gli interventi

previsti sono:

e Larealizzazione di 3 nuove aree specifiche:

o Parcheggio di via Piave (B), la cui offerta sara pari a 122 posti auto;
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o Parcheggio di via C. A. dalla Chiesa interrato (C), la cui offerta sara

pari a 120 posti auto;

o Parcheggio di via C. A. dalla Chiesa a raso (D), la cui offerta sara pari

a 80 posti auto.

e Oltre alle realizzazione delle nuove aree, il Piano prevede Ia

riqualificazione/messa in sicurezza di altre 2 aree, che sono:

o Parcheggio di via Galilei (ex-Mellin) (F), la cui offerta sara pari a 168

posti auto;

o Parcheggio di via della Liberta (A), la cui offerta sara pari a 240 posti

auto;

e Si prevede inoltre il mantenimento e la messa a sistema di un'area attualmente

attiva sul territorio, quale:

o Parcheggio di via Galilei (area mercato) (E), la cui offerta e pari a
circa 170 posti auto. Per questa area si segnala che nella giornata di

giovedi, giorno di mercato, l'offerta di posti auto non sara

disponibile.

Parcheggio Stato di Fatto Scenario con ZTL
ex-Mellin (F) 156 168
via Pace (G)* 165 -
via della Liberta/via Venezia (A) 240 240
via C. A. dalla Chiesa interrato (C) - 120
via C. A. dalla Chiesa a raso (D) - 80
via Piave (B) - 122
Ridisegno viabilita stazione - 25
Totale 561 755
Differenza 194

* Lo Scenario con ZTL non tiene conto né del numero di stalli offerti dal parcheggio di via Pace (G), in
guanto non previsti dall'attuale progetto di riqualificazione del piazzale Bernardo Banfi, né dell’'offerta di

stalli disponibili nell’'area mercato (E) poiché non utilizzabili per tutti i giorni della settimana.
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Il ridisegno viabilistico della zona limitrofa alla stazione ferroviaria (L), inoltre,
permettera la realizzazione di 25 nuovi stalli su strada (si veda la tabella precedente)
usufruibili soprattutto dai residenti carnatesi perche destinati alla sosta di breve - medio

termine.

Come mostra la tabella sopra esposta, che non considera |'offerta dell’area mercato (E)
in guanto non garantita per tutti i giorni della settimana, la nuova offerta di stalli a
disposizione dell'utenza sara pari a circa 200 posti. Si arriva quindi ad assicurare una
guota totale di 755 stalli.

L'immagine seguente mostra la dislocazione dei parcheggi sopra elencati in riferimento

all'ubicazione della stazione ferroviaria.
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Sistema di sosta a servizio della stazione ferroviaria

Nuove aree: B, C, D - Rigqualificazione aree esistenti: A, F, L - Messa a sistema delle aree attualmente attive: E, G

Oltre alle aree di sosta sopra descritte, il Piano propone un sistema di comunicazione
destinato agli automobilisti provenienti dall’esterno di Carnate, realizzato tramite
pannelli a messaggio variabile.

La finalita di tale impianto sara quella di fornire corrette informazioni all'utenza relative
al livello di riempimento delle aree di sosta a servizio della stazione ferroviaria, sistema
che evitera la creazione lungo la maglia viaria del traffico di ricircolo dovuto alla ricerca

di un'area di sosta libera.
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La localizzazione ottimale dei pannelli, che permettera una loro maggior visibilita e una
conseguente riduzione del traffico di ricircolo, sara la seguente:

e SP342dir;

o SPI77;

e Via Fornace.

P.G.T.U. 37 Comune di Carnate



One Works

Architecture, Infrastructure and Urban Engineering

3.4 Nuove infrastrutture previste

Come accennato nella parte iniziale del documento vi sono alcuni interventi di carattere
infrastrutturale che interesseranno il territorio comunale di Carnate nel prossimo
biennio 0 negli anni successivi.

Tali interventi sono:

1. Nuovo sottopasso alla linea ferroviaria tra via Fermi e via Mazzini;
2. Nuova strada zona industriale;
3. Nuova strada di collegamento tra lo svincolo dell’Autostrada Pedemontana

Lombarda e la viabilita di Passirano (scenario di lungo periodo).

L'immagine sequente mostra lo schema relativo ai 3 interventi sopra elencati.
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Localizzazione delle nuove infrastrutture
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3.4.1 Nuovo sottopasso alla linea ferroviaria tra via Fermi e via Mazzini

L'obiettivo dell'intervento e la riconnessione tra le aree del territorio separate dalla linea
ferroviaria, attualmente garantita esclusivamente dal sovrappasso di via Matteotti.
L'infrastruttura permettera quindi una connessione rapida tra le aree, riducendo quindi i

tragitti attualmente percorsi e le emissioni veicolari.
Per garantire la transitabilita ai mezzi di soccorso (Vigili del Fuoco ecc), il sottopasso
avra un'altezza pari a 4.20 m; tuttavia verra vietato il passaggio ai mezzi pesanti in

modo da limitare i disagi alla popolazione residente nella zona prossima al sottopasso.

La seguente immagine mostra la localizzazione del sottopasso

Sottopasso via Fermi - via Mazzini

3.4.2 Nuova strada zona industriale ex-Mellin
L'infrastruttura ha come finalita la riduzione del numero dei mezzi pesanti che
attualmente transitano lungo via Galilei, soprattutto nella fascia di punta del mattino. La

costruzione della nuova strada permettera infatti I'approvvigionamento delle industrie
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presenti nella zona ex-Mellin, mediante il collegamento diretto con la SP177 e quindi la
Tangenziale Est.
L'intervento, mostrato nell'immagine seguente, si collega alla SP177 mediante la

rotatoria di progetto posta tra via Galilei e la SP stessa (si veda la relativa descrizione nel
Par. 3.6.3).

Nuova strada zona industriale

3.4.3 Nuova strada di collegamento tra lo svincolo dell’Autostrada Pedemontana
Lombarda e la viabilita di Passirano (scenario di lungo periodo) (comune di
Usmate Velate)

Nello scenario di lungo periodo (2015) il Piano prevede la realizzazione di una
infrastruttura di collegamento tra la viabilita oggi esistente e il futuro svincolo

dell’Autostrada Pedemontana Lombarda.

Il collegamento, come le intersezioni ad esso correlate, dovranno avere caratteristiche

idonee al transito dei flussi previsti in ingresso/uscita dalla Pedemontana.
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P! INTERCONNESSIONE TANGENZIALE EST
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Nuova strada di collegamento allo svincolo dell’Autostrada Pedemontana Lombarda

Fonte: www.pedemontana.com
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3.5 |/l sistema di circolazione

L'immagine successiva rappresenta il sistema dei sensi di circolazione proposti dal Piano.

Nello specifico, gli interventi che modificano le attuali condizioni riguardano:

1. Doppio senso di circolazione lungo via Matteotti;
2. Prolungamento del senso unico esistente lungo via della Liberta, dalla stazione

FS verso il parcheggio pubblico *;

3. Senso unico in via Leonardo da Vinci - primo tratto - in direzione nord, nel

tratto parallelo a via Galilei (tra via Leonardo da Vinci e I'area “ex-Mellin").

Nello Scenario di lungo periodo (2015) e inoltre prevista un'ulteriore modifica viabilistica,

quale:

4. Senso unico in via Mazzini in direzione nord.

L'immagine mette in evidenza le vie monodirezionali, mentre tutte le altre vie risultano

essere bidirezionali.

* In relazione al prolungamento del senso unico presente lungo via della Liberta potra essere valutata
I'ipotesi della realizzazione di un apposito studio d'area finalizzato all'ottimizzazione della viabilita di

carattere locale.
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Comune di Carnate
PGTU - Fase propositiva

sensi unici

madifiche proposte

Modifiche allo schema di circolazione (sensi unici)

1: via Matteotti bidirezionale;  2: via della Liberta senso unico; 3: via Leonardo da Vinci - primo

tratto - senso unico;  4.:via Mazzini senso unico
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3.5.1 Doppio senso di circolazione via Matteotti
Tale intervento, strettamente collegato alla realizzazione della ZTL a protezione del

centro urbano, contribuira al raggiungimento dei sequenti obiettivi:

e ricucire la maglia viaria, assicurando un veloce attraversamento a tutti i carnatesi;

e garantire la possibilita agli utenti provenienti dall'esterno di Carnate di
accompagnare i passeqggeri alla stazione ferroviaria senza necessariamente dover
transitare dai varchi di controllo;

e permettere il raggiungimento delle aree di sosta poste al di la della linea

ferroviaria.

Ulteriore beneficio tratto dalla bidirezionalita di via Matteotti sara il suo impiego come
itinerario alternativo a via Papa Giovanni XXIII per quei veicoli che, tramite l'istituzione
della ZTL, non potranno piu transitare all'interno del centro urbano carnatese.

In previsione dell'aumento dei flussi, il Piano suggerisce il ridisegno dell'infrastruttura a
favore della sicurezza degli utenti volto alllaumento della sicurezza lungo gli

attraversamenti e alla limitazione delle velocita veicolari.

3.5.2 Prolungamento del senso unico in via della Liberta, dalla stazione FS verso il
parcheggio pubblico

Il prolungamento del senso unico esistente lungo via della Liberta permettera la
riduzione della sezione carrabile, offrendo maggior spazio a lato strada utilizzabile per la
realizzazione di un percorso ciclabile.

L'utilita di questo intervento deve essere commisurata con le azioni di calmierazione del
traffico previste per I'area della stazione ferroviaria (zona 30) composta da via Roma
(nel tratto compreso tra via Volta a via Piave), via della Liberta e via Volta (nel tratto
compreso tra via Mazzini e via Roma).

La riduzione della sezione carrabile servira come elemento propedeutico alla
diminuzione delle velocita veicolari, base di partenza per il rilancio delle funzioni urbane

ubicate nella zona limitrofa alla stazione ferroviaria.
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In relazione al prolungamento del senso unico presente lungo via della Liberta potra
essere valutata l'ipotesi della realizzazione di un apposito studio d'area finalizzato

all'ottimizzazione della viabilita di carattere locale.

3.5.3 Senso unico in via Leonardo da Vinci - primo tratto - in direzione nord, nel
tratto parallelo a via Galilei (tra via Leonardo da Vinci e I'area “ex Mellin")

Il nuovo schema di circolazione proposto risponde all'obiettivo di recuperare spazi in

favore del rifacimento dei marciapiedi, necessari soprattutto in sequito all'incremento

dei flussi di traffico dipendenti dall'apertura del sottopasso di via Mazzini.

3.5.4 Senso unico in via Mazzini in direzione nord (intervento di lungo periodo
2015)

Tale intervento, attuabile solo successivamente alla realizzazione della rotatoria tra via

Mazzini e il sottopasso alla linea ferroviaria, avra come obiettivo la gestione dei flussi

transitanti lungo le infrastrutture dell’area urbana posta ad ovest della linea ferroviaria.

Lo scopo del provvedimento & la creazione di un loop viabilistico tra le vie Volta, Mazzini,

Garibaldi e la strada adiacente alla Tangenziale Est.
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3.6 Modifiche alle intersezioni

Le modifiche apportate ai sensi di circolazione e l'istituzione della Zona a Traffico
Limitato genereranno significativi cambiamenti nella distribuzione dei flussi veicolari.
Affinché tali variazioni possano essere meglio supportate dalla rete infrastrutturale
carnatese, il Piano propone la modifica di alcune intersezioni finalizzate sia alla migliore
gestione dei flussi, sia all'aumento del livello di sicurezza intrinseco.

Alla luce di quanto sopra esposto, il Piano prevede:

1. Nuova rotatoria tra via Fermi e via Galilei;
2. Nuova rotatoria tra via Matteotti e via C. A. dalla Chiesa;

3. Nuova rotatoria tra la SP177 e via Galilei.

Nello Scenario di lungo periodo & inoltre previsto il sequente intervento:

4. Nuova rotatoria tra via Mazzini e il sottopasso alla linea ferroviaria;

5. Nuova regolamentazione intersezione tra via Barassi e la SP177.
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Modifiche alle intersezioni

1 via Fermi - via Galilei;  2:via C. A. dalla Chiesa - via Matteotti:  3: via Galilei - SP177;
4: via Mazzini - sottopasso;  5:via Barassi - SP177
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3.6.1 Nuova rotatoria tra via Fermi e via Galilei

La modifica all'intersezione presente tra via Fermi e via Galilei, attualmente regolata da
un segnale di stop, andra valutata soprattutto alla luce dell'apertura del sottopasso di via
Mazzini e del conseguente aumento dei flussi in transito.

L'obiettivo della realizzazione della rotatoria sara la migliore gestione delle svolte, unita
ad un innalzamento del livello di sicurezza derivante dalla riduzione delle velocita lungo

via Galilei.

3.6.2 Nuova rotatoria tra via Matteotti e via C. A. dalla Chiesa

La riapertura di via Matteotti a doppio senso di circolazione avra ripercussioni dirette
sulle manovre di svolta da/per via C. A. dalla Chiesa. La nuova rotatoria si propone quindi
un duplice scopo: ottimizzare la gestione dei flussi di svolta e rallentare i veicoli diretti

verso la SP342dir, provenienti dalla discesa di via Matteotti.

3.6.3 Nuova rotatoria tra la SP177 e via Galilei

Il nuovo schema logico che il Piano propone per l'intersezione tra via Galilei e la SP177,
oltre ad agevolare le manovre di svolta, tiene in considerazione la nuova infrastruttura di
collegamento con I'area industriale posta tra la Tangenziale Est e la via Galilei stessa (si
veda Par. 3.4.2).

Oltre alla regolamentazione delle manovre di svolta, infatti, la rotatoria fungera da
elemento di congiunzione tra la nuova infrastruttura di progetto a servizio delle industrie
e la SP177. Dovra quindi avere un diametro adeguato al transito dei mezzi pesanti,

evitando di produrre ulteriori fenomeni di accodamento lungo la SP177.

3.6.4 Nuova rotatoria tra via Mazzini e il sottopasso alla linea ferroviaria (Scenario
di lungo periodo)

Come per l'intersezione tra via Fermi e via Galilei, I'apertura del sottopasso ferroviario

provochera una redistribuzione dei flussi che interesseranno anche le infrastrutture

presenti ad ovest della ferrovia.

La migliore gestione delle manovre di svolta tra via Mazzini e la nuova infrastruttura

passante sotto la linea ferroviaria sara perseguibile tramite la realizzazione di una

rotatoria di dimensioni ridotte.
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3.6.5 Nuova regolamentazione intersezione tra via Barassi e la SP177 (Scenario di
lungo periodo)

L'intervento si propone la diminuzione degli accodamenti provocati dai flussi transitanti
dall'attuale impianto semaforico, garantendo comunque la possibilita di svolta da/per via
Barassi e la frazione di Passirano (via IV Novembre).

Il mancato allineamento degli assi stradali di via Barassi e via IV Novembre impone
diverse soluzioni, quali la realizzazione di un nuovo impianto semaforico, di una rotatoria
ovale o di una doppia rotatoria, valida alternativa per la riduzione delle velocita dei
veicoli nelle ore di morbida.

L'ipotesi proposta dal Piano ¢ l'istallazione di un impianto semaforico “affuato”, in grado
cioe di variare la durata delle fasi di verde in base ai flussi di traffico diretti verso
I'intersezione. Nell'ora di punta antimeridiana, infatti, si € rilevato un marcato squilibrio
dei carichi veicolari che percorrono la SP177 rispetto a quelli transitanti lungo via Barassi
e via IV Novembre; la fase di verde riferita a queste ultime vie scatterebbe quindi solo nel

caso della presenza di veicoli.

Si sottolinea che gli interventi da realizzare lungo la SP177 saranno da concordare con la

Provincia di Monza e Brianza e soggetti alle relative tempistiche realizzative.
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3.7 Protezione delle aree “sensibili” / Qualificazione funzioni urbane

Altri interventi che comporteranno variazioni all'attuale sistema di circolazione viaria

risultano essere le sequenti limitazioni al traffico:

1. Istituzione di una Zona 30 nell'area limitrofa alla stazione ferroviaria;

2. lIstituzione di una Zona 30 in via Bazzini, nei pressi dell'ingresso delle scuole;
3. lIstituzione di una Zona a Traffico Limitato lungo via Galilei;

4. Interventi di calmierazione in via IV Novembre, nei pressi dell'ingresso del

Cimitero;

5. Interventi di calmierazione in via Barassi, nei pressi dell'ingresso alle scuole.

Tali provvedimenti, strettamente correlati ad interventi di riqualificazione urbana e
valorizzazione del territorio, renderanno compatibili la presenza del traffico veicolare

con le necessita di mobilita di pedoni e ciclisti.
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3.7.1 Istituzione di una Zona 30 nell’area limitrofa alla stazione ferroviaria

L'area, caratterizzata da elevati flussi pedonali e ciclabili correlati alla presenza della
stazione FS, necessita di un intervento diffuso che possa far diminuire le velocita dei

veicoli e far aumentare il livello di attenzione ai guidatori.

L'intervento proposto e quindi l'istituzione di una zona il cui limite di velocita sia pari a
30 km/h, composta dalle sequenti vie:

e via Volta, da via Mazzini a via Roma;
e via Roma, da via Volta a via Piave;

e viadella Liberta.

L'obiettivo prefissato potra essere raggiunto tramite lintroduzione di alcuni
accorgimenti atti alla riduzione delle velocita veicolari e alllaumento del livello di
attenzione dei quidatori, quali: la riduzione dei calibri stradali, il cambio di

pavimentazione, la realizzazione di elementi che riducano le velocita ecc.

La sequente immagine mostra le infrastrutture interessate dal provvedimento.

Area regolamentata con Zona 30 - Zona stazione FS
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3.7.2 Istituzione di una Zona 30 in via Bazzini, nei pressi dell'ingresso alle scuole

L'obiettivo dell'intervento é I'incremento del livello di sicurezza della via, in relazione alla

localizzazione dell'istituto scolastico e alla correlata presenza delle utenze deboli.

La riduzione delle velocita dei veicoli & una condizione indispensabile per la tutela di
pedoni e ciclisti, unita alla presenza di un'adequata offerta ciclopedonale che dovra

essere necessariamente garantita.

Area regolamentata con Zona 30 - via Bazzini
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3.7.3 Istituzione di una Zona a Traffico Limitato lungo via Galilei

Tale ipotesi di regolamentazione, il cui scopo € la limitazione del transito dei mezzi
pesanti lungo via Galilei, andra necessariamente concordata con le aziende produttive
che si affacciano su questa via, impossibilitate all'utilizzo della nuova infrastruttura in
progetto, posta ad ovest degli edifici industriali. La causa del mancato utilizzo della
nuova infrastruttura & principalmente I'impossibilita da parte delle societa a modificare
I'orientamento delle catene produttive interne alle aziende, che permetterebbe lo

spostamento dell'area adibita al carico/scarico delle merci.
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3.7.4 Interventi di calmierazione in via IV Novembre, nei pressi dell'ingresso del

Cimitero

La protezione delle utenze deboli in ingresso/uscita all'area cimiteriale pud essere
garantita dalla realizzazione di interventi di traffic calming atti a ridurre le velocita dei

veicoli transitanti lungo via IV Novembre.

La moderazione delle velocita risulta fondamentale se si considera anche la presenza

dell'area di sosta ubicata sul lato opposto di via IV Novembre rispetto al Cimitero.

La seqguente immagine mostra l'area soggetta agli interventi di moderazione della

velocita lungo via IV Novembre.

Zona a velocita moderata in via IV Novembre
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3.7.5 Interventi di calmierazione in via Barassi, nei pressi dell'ingresso alle scuole

Anche per quanto riguarda via Barassi, la protezione delle utenze deboli potra essere
garantita sia tramite interventi atti alla riduzione delle velocita veicolari, sia grazie a

elementi posti a riparo degli utenti in attesa dell'arrivo del mezzo pubblico.

La seguente immagine mostra I'area lungo via Barassi soggetta a interventi volti alla
tutela delle utenze deboli.

Zona a velocita moderata in via Barassi
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3.8 Interventi di dissuasione delle velocita - Sicurezza alle intersezioni e agli

attraversamenti

Oltre all'istituzione di tratte a traffico moderato (Zone 30) il Piano propone degli

interventi di carattere puntuale per ridurre le velocita dei veicoli in transito.

Questi interventi sono atti al miglioramento di situazioni critiche legate alla scarsa

visibilita, come gia accennato nella parte iniziale del documento.

Nello specifico si tratta di:

1. messain sicurezza via Matteotti;

2. intersezione tra via Edison, via C. A. dalla Chiesa e via Banfi;
3. intersezione tra via Leonardo da Vinci e via Edison;

4. intersezione tra via Galilei e via Leonardo da Vinci;

5. attraversamento pedonale rialzato in via Galilei;

6. attraversamento pedonale rialzato in via Fornace;

7. attraversamenti pedonali e ciclabili in via Papa Giovanni XXIII;

8. fermate mezzo pubblico/scuolabus.

3.8.1 Messain sicurezza via Matteotti

Lo scopo dell'intervento & I'aumento del livello di sicurezza di via Matteotti, mediante
opere finalizzate alla salvaguardia delle utenze deboli e alla riduzione dei fattori di

rischio potenzialmente presenti alle intersezioni.

Tali obiettivi saranno perseqguibili mediante I'allargamento dei marciapiedi, l'inibizione di
ostacoli alla visuale per i veicoli in svolta e il rallentamento per i flussi in transito.
Di seguito vengono proposte le immagini dello Stato di fatto (sx) ed un esempio di

schema relativo alla proposta di Piano (dx).

P.G.T.U. 57 Comune di Carnate



One Works

Architecture, Infrastructure and Urban Engineering

Stato attuale via Matteotti Nuovo riassetto via Matteotti

Vengono rimandati ad uno studio particolareggiato, o a un progetto preliminare, la
localizzazione esatta e il dimensionamento degli interventi infrastrutturali a servizio
della mobilita ciclopedonale, cosi come la verifica della visibilita per la mobilita

autoveicolare.

3.8.2 Intersezione tra via Edison, via C. A. dalla Chiesa e via Banfi

L'intervento ha il duplice scopo di rallentare i veicoli provenienti da via Banfi ed
aumentare la distanza di visibilita per i veicoli provenienti da via Edison mediante una
nuova disposizione degli stalli oggi presenti in via Banfi. Attualmente, infatti, la presenza
degli stalli a lisca di pesce lungo via Banfi ostacola la visuale dei guidatori provenienti da

via Edison, che faticano a vedere i veicoli in discesa lungo via Banfi.
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Presenza stalli di sosta lungo via Banfi

L'opera, inoltre, ha lo scopo di far percepire all'utenza in transito, con il cambio di
pavimentazione e la riduzione della sezione stradale, la pericolosita dell'incrocio
inducendo I'automobilista a rallentare in prossimita dell'intersezione.

Di seguito vengono proposte le immagini dello Stato di fatto (sx) ed un esempio di

schema relativo alla proposta di Piano (dx).
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Stato attuale intersezione Nuovo riassetto dell'intersezione
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3.8.3 Intersezione tra via Leonardo da Vinci e via Edison

Anche in questo caso si propone un intervento finalizzato al rallentamento dei veicoli

aventi diritto di precedenza nell'intersezione.

La proposta & dunque la sopraelevazione dell'incrocio effettuata mediante piattaforma
pavimentata diversamente rispetto alle infrastrutture limitrofe.
Di sequito vengono proposte le immagini dello Stato di fatto (sx) ed un esempio di

schema relativo alla proposta di Piano (dx).

Stato attuale intersezione Nuovo riassetto dell'intersezione
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3.8.4 Intersezione tra via Galilei e via Leonardo da Vinci

La proposta del piano consiste nella sopraelevazione dell'intersezione volta soprattutto
alla protezione dei pedoni e dei ciclisti in transito. L'intervento acquista maggior
importanza in relazione alla riqualificazione dell'area di sosta ex-Mellin, che generera un

incremento dei flussi pedonali lungo l'itinerario tra il parcheggio e la stazione ferroviaria.

Stato attuale intersezione Nuovo riassetto dell'intersezione

3.8.5 Attraversamento pedonale rialzato in via Galilei
L'intervento, oltre alla riduzione della velocita dei veicoli transitanti lungo via Galilei, si

pone lo scopo di proteggere i flussi pedonali di attraversamento diretti verso I'area del

mercato.

Stato attuale attraversamento Nuovo riassetto dell'attraversamento
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3.8.6 Attraversamento pedonale rialzato in via Fornace
L'intervento principalmente si pone come obiettivo la riduzione della velocita dei veicoli
transitanti lungo via Fornace, associata alla protezione dei flussi pedonali di

attraversamento.

Stato attuale via Fornace Nuovo riassetto dell'attraversamento

3.8.7 Attraversamenti pedonali e ciclabili in via Papa Giovanni XXIII

La vicinanza degli istituti scolastici e la velocita dei veicoli in attraversamento
impongono la realizzazione di interventi il cui scopo sia la salvaguardia di pedoni e
ciclisti.

Il Piano propone quindi attraversamenti pedonali rialzati come nei casi sopra esposti.

Stato attuale via Papa Giovanni XX/l Ipotesi di attraversamento
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3.8.8 Fermate mezzo pubblico/scuolabus

Tra i vari obiettivi, il Piano prevede la messa in sicurezza delle fermate del trasporto
pubblico che ad oggi non offrono adeguata protezione agli utenti in attesa dell'arrivo dei
mezzi.

Tale scopo sara persequibile attraverso diversi accorgimenti, quali I'eliminazione degli
stalli di sosta nelle aree prossime alle fermate dei mezzi, o addirittura I'eventuale nuova
localizzazione delle fermate stesse.

Nelle immagini seguenti si mostrano alcune criticita rilevate sul territorio carnatese con

le relative ipotesi di risoluzione.

| (=0

Fermata autobus in via della Liberta e relativa ipotesi di risoluzione
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4 Mobilita ciclabile e pedonale

4.1 La maglia ciclopedonale

Come accennato nella parte iniziale del documento, uno dei principali obiettivi del PGTU
& quello di favorire la mobilita sostenibile.

Per agevolare ed incentivare gli spostamenti a piedi ed in bicicletta e stata studiata una
vera e propria maglia ciclopedonale di collegamento tra i principali servizi pubblici e le

attivita presenti sul territorio comunale.

Per promuovere inoltre I'utilizzo della bicicletta in ambito urbano vengono proposte una
serie di azioni ed iniziative, quali, ad esempio, la predisposizione di un'adequata offerta di

"rastrelliere" per la sosta in prossimita delle attivita pubbliche.

Di sequito viene proposta un'immagine rappresentativa della maglia ciclopedonale

proposta dal Piano, composta dalle piste ciclabili esistenti e da quelle in previsione.

| diversi colori con cui & rappresentata la rete ciclopedonale identificano:
e e piste esistenti (colore blu);

e |e piste proposte dal PGTU (colore rosso).

Di sequito si propone l'identificazione delle diverse tratte delle ciclopedonali che

andranno a comporre la maglia.

P.G.T.U. 64 Comune di Carnate



One Works

Architect ructure and Urban Engineering

Piste ciclopedonali esistenti (colore azzurro)

1. via Fornace;

2. via Papa Giovanni XXIII;

3. via Banfi;

4. via Premoli;

5. via Piave;

6. via Brianza;

7. via Edison;

8. via C. A. dalla Chiesa;

9. collegamento via Pace - via Galilei;
10. via per Villanova;

11. via Matteotti (primo tratto);

12. via Galilei.

L'immagine seqguente mostra I'estensione della rete ciclabile esistente.
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Piste ciclopedonali proposte da/ PGTU (colore rosso)

13. Via Galilei (riqualifica);

14. Via Banfi (rigualifica);

15. Via Edison;

16. Via Da Vinci;

17. Via Matteotti (secondo tratto);

18. Via Banfi;

19. Via Bazzini;

20.Via Gramsci - via Barassi - via De Gasperi;
21. Via IV Novembre

22.Via Grandi;

23.Via Pastore.

Le piste ciclopedonali che il Piano propone completano il disegno generale che va a
costituire la maglia ciclopedonale sul territorio carnatese.

La seqguente immagine mostra la rete ciclopedonale di progetto.
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Gli interventi che devono essere realizzati ex-novo e gli adeguamenti degli itinerari

esistenti, dovranno rispondere alle caratteristiche tecniche previste dalla normativa

vigente:

o  “Manuale per la realizzazione della rete ciclabile regionale” del 22 dicembre 1999
e il D.M. 30 novembre 1999, n. 557 - “Regolamento recante norme per la
definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili” e successivi
aggiornamenti.

o D.L. 30 aprile 1992 n. 285 e successive modificazioni: Nuovo Codice della Strada,

o DPR 16 dicembre 1992 n. 495 e successive modificazioni: Regolamento di

esecuzione e di attuazione del Nuovo Codice della Strada.

Gli interventi di ricucitura della maglia ciclopedonale esistente, come le tratte ciclabili di
via Banfi (14 e 18) e il completamento di via Edison (15), anche se di lieve entita,
contribuiranno a garantire uniformita alla rete ciclopedonale presente sul territorio,
favorendo la mobilita sostenibile e la sicurezza delle utenze deboli.

La seqguente immagine mostra I'insieme della maglia ciclopedonale carnatese, composta

dalla rete ciclabile esistente e dagli interventi proposti dal PGTU.
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Maglia ciclopedonale proposta dal PGTU
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Descrizione di alcuni tratti di ciclopedonali

411 Riqualificazione di via Galilei (13):

L'intervento prevede la messa in sicurezza e la riqualificazione architettonica della pista
ciclabile posta sul lato ovest della carreggiata.

Attualmente, la pista risulta essere separata dalla corsia di marcia soltanto dalla striscia
continua della segnaletica orizzontale.

Si propone quindi il rifacimento della segnaletica orizzontale e I'introduzione di elementi
che delimitino piu marcatamente il percorso ciclabile (cordolo); questo per garantire

maggiore sicurezza e protezione dell'utenza.

4.1.2 Pista ciclabile di via Leonardo da Vinci (16):

L'intervento, che si estende da via Galilei a via Premoli, prevede una pista ciclabile a
doppio senso di circolazione separata dalle corsie di marcia da un cordolo.

Oltre alla pista ciclabile il Piano propone un attraversamento in via Premoli, necessario

per garantire il collegamento con la pista ciclabile esistente.

4.1.3 Pista ciclabile di via IV Novembre (Passirano) (20):

L'intervento prevede il collegamento della frazione di Passirano con il centro di Carnate.
Si rendono necessari interventi volti al raggiungimento di un soddisfacente livello di
sicurezza riguardante [l'attraversamento della SP177. Tale obiettivo potra essere
raggiunto tramite un'adeguata separazione dei flussi ciclabili e veicolari e I'adozione di

un semaforo a chiamata.
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4.2 |l Piedibus

Nel documento Conoscitivo del PGTU é stata descritta la sperimentazione di una nuova
forma di mobilita sostenibile introdotta per gli studenti degli Istituti scolastici primari
presenti sul territorio carnatese, il cosiddetto PIEDIBUS.

Tale attivita, promossa dall’Amministrazione Comunale carnatese, e stata realizzata
tramite: la Consulta Interventi Sociali e Associazioni, Pubblica Istruzione e Famiglia,
I'’Associazione Genitori - Per una Scuola di Qualita, I'Associazione Scuola 2000 e

I'lstituto Comprensivo settori Istruzione Pubblica - Servizi Sociali.

La fase di sperimentazione ha visto l'individuazione di 3 punti di origine dei percorsi, tutti

destinati alle scuole elementari, quali:

1. Carnate Superiore, le cui fermate sono:
via Fornace - angolo via Pertini;

via Fornace - angolo via Giovanni XXIII;
via Papa Giovanni XXIlI, 5;
via Bazzini;

via Barassi - angolo via Italia;

O OO O O O O

scuola.

2. La stazione ferroviaria, le cui fermate sono:
via Roma, 23;

via Roma (ingresso sottopasso);

via Banfi, 25;

via Galilei - angolo via Buonarroti;

via Galilei - angolo via Leonardo da Vinci;

via Leonardo da Vinci - angolo via Premoli;

O O O 0O 0o o o

scuola.

3. La frazione di Passirano, le cui fermate sono:
0 piazza Calchi Novati;

via Pastore, 2;

o via Donizetti - angolo via Vivaldi;
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o via Donizetti - angolo via Rossini;
o0 via De Gasperi - angolo via Gramsci;

0 scuola.

[l Piano pone come obiettivi di azione del PIEDIBUS:

e attribuire un valore sociale al tempo dedicato al percorso casa-scuola per i
bambini;

e promuovere maggiore autonomia negli spostamenti nei bambini;

e una nuova organizzazione dei tempi per le famiglie;

e contribuire alla diminuzione del traffico automobilistico nelle ore di punta

del mattino e del conseqguente inquinamento.

L'auspicio del presente Piano e che I"'Amministrazione Comunale e i genitori carnatesi

siano favorevoli a proseguire questa forma di mobilita sostenibile.
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5 Trasporto Pubblico Locale

Il PGTU, durante I'elaborazione della Fase Conoscitiva, ha esaminato le caratteristiche
degli attuali percorsi del Trasporto Pubblico Locale su gomma, evidenziando, in
particolare, la mancanza di un adeguato collegamento tra le aree piu periferiche (la

frazione di Passirano) e i servizi centrali del comune.

Le linee analizzate, infatti, presentano percorsi asimmetrici tra andata e ritorno, non
riuscendo a garantire, in alcuni casi, la possibilita di effettuare brevi tratte pedonali per

recarsi alla fermata piu vicina a casa.

La successiva immagine rappresenta le aree di Carnate maggiormente penalizzate dalla

mancanza di uniformita e del servizio offerto.
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@ fermate TPL (300m)

Itinerario del TPL rilevato aprile 2009 - Aree disservite

Uno degli obiettivi del Piano e quindi garantire un maggior livello del servizio in termini di

capillarita degli itinerari e di frequenze, soprattutto durante le ore di punta.
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Affinché questo possa avvenire, il Piano propone due forme di frasporto flessibile,

differenti dalle linee ordinarie presenti oggi sul territorio carnatese, quali:

e Uun servizio a chiamata.

e Uunh servizio a navettarelazionato con i comuni confinanti.

Per servizio @ “chiamata”si intende una nuova forma di mobilita pubblica rivolta a quegli
utenti che non hanno la possibilita di spostarsi con i propri veicoli 0 a quegli utenti che
vogliono recarsi verso i vari poli attrattori all'interno del comune, senza utilizzare
I'automobile durante l'intera giornata.

Per mettere in atto tale forma di trasporto e necessaria una forte campagna informativa
e di comunicazione, con convenzioni per alcune categorie di utenti (es. anziani, ragazzi,

etc.), sconti ed iniziative a favore del modo di trasporto pubblico.

Il sistema deve presentare le sequenti caratteristiche di carattere generale:
e utilizzo di piccoli veicoli (anche a basso impatto ambientale);
e utilizzo di sistemi intelligenti per la gestione dei rapporti con l'utenza, lo
svolgimento di servizi, l'informazione di bordo (Centro per la raccolta
prenotazioni: web, telefono);

e necessita di ricerche di mercato specifiche rivolte all'utenza.

Le caratteristiche dell'itinerario possono essere:
a. estensione di un percorso predefinito in base alle richieste dell'utente;
b. deviazione rispetto ad un percorso predefinito su richiesta dell'utente;
c. applicazione di possibili punti di fermata su richiesta dell’'utente all'interno di un
percorso predefinito;

d. percorso completamente flessibile in base alle richieste.

Altra forma di mobilita alternativa proposta & un servizio a navetta che colleghi,

soprattutto nelle ore di punta, i comuni esterni a Carnate con la stazione ferroviaria.
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Tale servizio offrirebbe un'ulteriore alternativa all'utilizzo dell'auto a quegli utenti che
decideranno di non sottoscrivere un abbonamento alle aree di sosta, perché utilizzatori
sporadici del servizio ferroviario.
Anche in questo caso, il sistema deve presentare le sequenti caratteristiche di carattere
generale:
e utilizzo di piccoli veicoli (anche a basso impatto ambientale);
e utilizzo di sistemi intelligenti per la gestione dei rapporti con l'utenza, lo
svolgimento di servizi, lI'informazione di bordo (Centro per la raccolta
prenotazioni: web, telefono);

e necessita diricerche di mercato specifiche rivolte all'utenza.

Le origini, i percorsi e le frequenze degli itinerari dovranno essere valutate sulla base
della richiesta degli utenti del servizio ferroviario residenti nei comuni limitrofi a

Carnate.

Si rimanda a specifici studi I'approfondimento di tali aspetti per migliorare il livello di

servizio offerto.

Oltre all'aumento del servizio offerto, realizzato tramite le forme di mobilita sopra
descritte, il Piano propone la realizzazione di nuove fermate in quegli ambiti in cui sono
previste espansioni residenziali (come in via Fornace), in modo da poter garantire

all'utenza un maggior livello di capillarita del servizio.
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6 |l Modello di Traffico

6.1 Premessa

L'efficacia dei provvedimenti enunciati nei precedenti capitoli & stata verificata tramite
un modello di simulazione del traffico stradale.

Il modello, una volta calibrato e validato, ha permesso di riprodurre con adeguata
precisione lo stato di fatto ed ha consentito di predisporre e valutare gli scenari futuri

proposti.

Il modello “Scenario Base"”, inizialmente predisposto per la relazione conoscitiva del
PGTU del Comune di Carnate (si veda per un approfondimento il documento “Rapporto
Conoscitivo e Relazione del Modello di Traffico” cod. 08B0089e) e stato aggiornato
ricostruendo uno scenario “Stato Di Fatto 2009" (SdF).

Nello specifico, sono stati inseriti gli interventi infrastrutturali di recente realizzazione
che hanno interessato il territorio comunale; ad esempio, e stata riprodotta parte della
viabilita posta ad ovest della linea ferroviaria (via Mazzini), utile per I'analisi degli effetti

derivanti dall'apertura del sottopasso previsto.

Successivamente si e realizzato lo “Scenario PGTU", rappresentativo dell'evoluzione del
territorio comunale nei prossimi due anni, sia in termini di offerta (rete SdF modificata
con gli interventi di tipo infrastrutturale gia pianificati dalla Pubblica Amministrazione e
con le modifiche alla viabilita proposte dal PGTU stesso), sia in termini di domanda (ai
veicoli presenti in rete allo stato attuale sono stati sommati i veicoli generati ed attratti

dai nuovi interventi residenziali/industriali/commerciali/terziari previsti).

Il confronto fra i due modelli, articolato sulla base di specifici e significativi output
trasportistici, ha permesso di valutare gli effetti dovuti alle modifiche degli schemi di
circolazione in ambito urbano, alla realizzazione delle nuove infrastrutture, all'aumento

della domanda di traffico e alla variazione delle tariffe delle aree di sosta.

Infine, & stato modellizzato lo scenario di lungo periodo “Scenario 2015"

rappresentativo delle opere la cui realizzazione € prevista entro tale orizzonte
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temporale. Tra le infrastrutture modellizzate in questo scenario si segnala |l
collegamento con lo svincolo dell’Autostrada Pedemontana Lombarda e la nuova

intersezione lungo la SP177, sostitutiva del semaforo oggi presente.

P.G.T.U. 79 Comune di Carnate



6.2 Descrizione del sistema infrastrutturale (offerta futura)

L'immagine seguente rappresenta la rete stradale “modellizzata” nello Scenario
PGTU.

In tale maglia sono state inserite:

e le nuove infrastrutture di cui si prevede la realizzazione nel prossimo biennio

[colore rossol;

e inuovi schemidi circolazione previsti dal PGTU.

Questi interventi corrispondono a quelli precedentemente descritti nel dettaglio nel
Cap. 3.

Inoltre, & stato preso in considerazione il sistema delle aree di sosta a servizio della

stazione ferroviaria.

Il Piano propone un sistema di tariffazione concentrica dei parcheqggqi, relazionato alla

distanza pedonale dalla stazione FS.

Un processo iterativo ha infatti permesso di ottimizzare le tariffe di sosta,
raggiungendo I'equilibrio tra il coefficiente di riempimento durante l'ora di punta

modellizzata e I'appetibilita dei parcheggi.

Nello specifico, le tariffe applicate vanno da un minimo di 1.20 €/giorno per le aree piu

distanti dalla stazione FS, a un massimo di 2.40 €/giorno per le piu vicine.

La metodologia applicata ha permesso la riproduzione del comportamento dell’'utenza
proveniente dalle zone poste a nord di Carnate, analizzando, rispetto al cambiamento
delle tariffe, la propensione dei viaggiatori a parcheggiare I'auto nelle aree di sosta,
decidendo di effettuare il trasferimento modale verso il servizio ferroviario, o
proseguire verso Milano in auto. In relazione alle tariffe applicate, inoltre, e stato

possibile individuare I'eventuale attitudine al cambiamento del parcheggio utilizzato.
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La rete modellizzata nello Scenario PGTU
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6.3 Stima dell'indotto

La simulazione delle condizioni di traffico previste nel prossimo biennio, durata
temporale del PGTU, e stata effettuata sulla base della stima della domanda futura,
ovvero il calcolo dell'indotto veicolare generato dai nuovi insediamenti residenziali,
produttivi, commerciali e terziari previsti nei prossimi due anni; tale quota si andra a
sommare al traffico attualmente esistente.

Nello specifico, le valutazioni sono state sviluppate avvalendosi del manuale Trip
Generation dell'lTE (Institute of Transportation Engineers), che, sulla base di casi studio,
permette di calcolare per ogni tipologia di insediamento i veicoli generati ed attrattiin un
ora per fascia oraria e giorno analizzati.

Si ricorda che, come per lo Scenario dello Stato di Fatto, il modello di traffico effettua
una simulazione delle condizioni di circolazione nel Comune di Carnate nella fascia di
punta oraria del mattino (7.30 - 8.30).

Di sequito vengono riportate le equazioni utilizzate per il calcolo del traffico orario
generato dai nuovi interventi in un giorno medio feriale nella fascia oraria di punta

antimeridiana.

Per il calcolo dell'indotto relativo alle attivita: residenziali, terziario/commerciali e
alberghiere sono stati considerati gli interventi previsti dal PGT vigente e discussi con gli

incaricati dell’Amministrazione Comunale.

Piani Urbanistici / Titoli abitativi rilasciati
Ubicazione Metri cubi No N° abitanti Destinazione
autorizzati appartamenti |insediabili 150 mc/ab urbanistica

via Barassi - PL ex 28902 124 192.68 residenziale
Filanda
via Barassi - PL ex 2000 - terziario/commerciale
Filanda
via C.A. Dalla Chiesa 13419 60 89.46 residenziale
- Area G
via Piave - Area G2 7640 50 50.94 residenziale
via Piave - Area G2 228 - commerciale
PIl via Marconi 14822 77 98.81 residenziale
Pll via Marconi 7558 80 - albergo
via Fornace - PR . .
ZRIA 12600 60 84.00 residenziale
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6.3.1 Indotto generato dalle attivita residenziali

Il valore considerato per il calcolo dell'indotto residenziale € il numero di appartamenti
previsti dai singoli interventi residenziali inseriti nel PGT vigente.

Individuata la tipologia piu adatta a descrivere il tipo di insediamento (Apartment), si &
utilizzata la formula relativa all'ora di punta antimeridiana (compresa tra le 7.00 e le
9.00) di una strada adiacente all'intervento in un giorno medio feriale (weekday A.M.
peak hour of adjacent street traffic) che consente di trovare il numero totale di veicoli

(T) indotti dall'intervento e fornisce la loro percentuale entrante (T,)) ed uscente (T,,.):

T=0.49*X +3.73
X = numero di unita abitative

T,=20% T,,=80%

6.3.2 Indotto generato dalle attivita commerciali
L'indotto veicolare generato dagli interventi di carattere commerciale e stato calcolato
con I'equazione relativa allo Shopping Center del manuale dell'lITE.

Anche in questo caso si e utilizzata la formula relativa all'ora di punta antimeridiana
(compresa trale 7.00 e le 9.00) di una strada adiacente all'intervento in un giorno medio
feriale (weekday A.M. peak hour of adjacent street traffic) che consente di trovare il
numero totale di veicoli (T) indotti dall'intervento e fornisce la loro percentuale entrante
(T;,) ed uscente (T,,):

T=0.60*Ln (X) +2.29
X =1000 square feet Gross Leasable Area (Superficie Affittata)

Tin=61% Tout =39%
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6.3.3 Indotto generato dalle attivita terziarie

L'indotto veicolare generato dagli interventi terziari in previsione e stato calcolato
con l'equazione General Office Building, sempre del manuale dell'lTE, riferito all'ora di
punta A.M. di un giorno medio settimanale (weekday A.M. peak hour). Note le superfici
adibite a terziario, debitamente convertiti i metri quadri in 1000 sqgf, si & calcolato

I'indotto (T) come:

T=0.80*Ln (X) +1.55
X =1000 square feet Gross Floor Area

Tin =88% Tout =12%

6.3.4 Indotto generato dalle attivita alberghiere

Il valore considerato per il calcolo dell'indotto dell'attivita alberghiera € il numero di
stanze previste dalla futura realizzazione.

Individuata la tipologia piu adatta a descrivere il tipo di insediamento (Hotel), si €
utilizzata la formula relativa all'ora di punta antimeridiana (compresa tra le 7.00 e le
9.00) di una strada adiacente all'intervento in un giorno medio feriale (weekday A.M.
peak hour of adjacent street traffic) che consente di trovare il numero totale di veicoli

indotti (T) dall'intervento e fornisce la loro percentuale entrante (T,,) ed uscente (T,,):

Ln (T) =1.24 * Ln (X) - 2.00
X = Numbers of Rooms

Tin=61% Tout =39%
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6.4 Costruzione della matrice O/D di traffico (domanda futura)

Dall'elaborazione di tutte le informazioni raccolte durante la campagna di indagine
(risultati dei conteggi manuali e campagna di interviste) e dei dati censuari dell'lISTAT
si & definita la matrice complessiva Origine/Destinazione dello SAF [matrice a 27 zone]
(si veda il documento “Rapporto Conoscitivo e Relazione del Modello di Traffico” cod.
08B0089%e).

Per la ricostruzione della matrice dello Scenario, una volta calcolati i singoli indotti
generati ed attratti dai corrispondenti interventi, si € operata una “distribuzione” degli

stessi ricostruendo le relazioni tra le zone esistenti e quelle future.

L'indotto totale dei veicoli nell'ora di punta, dato dalla somma dei parziali, ¢ stato
distribuito sulle zone gia esistenti (da 1 a 27) e sommato alla matrice dello stato di
fatto, dando cosi origine ad una nuova matrice, composta da un numero totale di

veicoli orari pari a 9.654.

Rispetto ai 9.464 veicoli costituenti la matrice dello Stato di Fatto si registra quindi un

incremento di 190 veicoli nell'ora di punta, pari al 2 %.

6.5 Analisi quantitativa dei risultati simulativi

L'analisi delle condizioni di circolazione dello schema stradale del territorio di Carnate si
basa sullo studio dei risultati simulativi del modello di traffico (parametri di performance
di rete), i quali evidenziano quantitativamente la funzionalita d'insieme dell'intera maglia
stradale o di parte di essa (ad esempio le infrastrutture interne alla ZTL).

Il modello di simulazione del traffico consente la ricostruzione della mobilita presente
sulle infrastrutture allo stato attuale e la successiva predisposizione di scenari simulativi
volti alla quantificazione degli effetti derivanti dalle scelte basate sulle analisi

trasportistico - territoriali.
Oltre ai report considerati per la fase di calibrazione e di validazione del modello (i
flussi d'arco e di manovra assegnati e i tempi di viaggio dei percorsi piu significativi),

le prime variabili da prendere in considerazione sono i parametri statistici di rete,
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che riassumono e sintetizzano per l'intera rete modellizzata il grado di funzionalita del

sistema nel suo insieme; tali parametri sono:

Distanza totale percorsa nella rete: sommatoria delle distanza coperte dagli

spostamenti di ogni veicolo simulato;

Tempo totale di percorrenza della rete: sommatoria dei tempi di viaggio di tutti i

veicoli che effettuano il loro spostamento nell'ora di punta;

Numero totale di veicoli simulati: numero totale di veicoli che concludono il loro

spostamento all'interno del periodo di simulazione definito, pari all'intervallo

07.30 - 08.30;

Velocita media cumulata di rete: variabile dipendente data dal rapporto tra

distanza totale percorsa nella rete e il tempo totale di percorrenza della rete,

rappresenta il primo parametro che offre indicazioni di ordine cinematico per

ogni veicolo all'interno dell'intervallo di simulazione.

Stato di Fatto

Scenario PGTU

Differenza Ass

Differenza %

(PGTU - SdF) (PGTU - SdF)
Distanza percorsa . 0

% Totale rete [km] 28700 28595 105 0%

[ | Tempo percorrenza 3504 3520 +16 0%

o Totale rete [h]

() PR .

o Velocita media . - 10
Totale rete [km/h] 8.19 8.12 0.07 1%
Distanza percorsa . - 3409

ZTL [km] 2443 1608 835 34%

= | Tempo percorrenza . - 440

N ZTL [h] 81.5 46.0 35.5 44%
Velocita media ZTL 299 34.9 +50 +17%

[km/h] ' ' : ’

| dati sopra riportati sono riferiti all'ora di punta analizzata 7.30 - 8.30; assumono

valori del tutto significativi se relazionati all'intera durata dell’anno.

Di seqguito vengono riportati i grafici rappresentanti i flussogrammi (flussi di traffico

espressi in forma grafica) dell'ora di punta 07.30 - 08.30 della rete modellizzata per

gli scenari simulati : Stato di Fatto (2009) e PGTU.
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Va sottolineato che le tariffe applicate consentiranno, durante I'ora di punta, un
ottimo livello di riempimento delle aree di sosta, nuovo nodo terminale di una parte

del traffico di attraversamento.

Le tariffe applicate, inoltre, non saranno tali da far saturare le aree di sosta, ma
potranno garantire un'adeguata disponibilita di offerta (circa il 10%) a disposizione

degli utenti che arriveranno durante altri intervalli temporali nel corso della giornata.

La quota di utenti che parcheggera nelle aree di sosta dovra sottoscrivere un
abbonamento ai parcheggi, in modo da avere la possibilita di transitare attraverso i

varchi posti a protezione della ZTL.

Nell'ora di punta, grazie alla nuova offerta di sosta, la quota di spostamenti
provenienti da nord (via Fornace), sottratti al traffico di attraversamento, sara pari a
circa 260 veicoli. A tale valore vanno sommati i veicoli provenienti dalla SP342dir, che
presumibilmente troveranno molto appetibili i parcheggi posti ad ovest della linea

ferroviaria (via Piave e via della Liberta).
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Flussogramma dello Stato di Fatto

Valori < 250 Veq
s Valori compresi tra 250 e 500 Veq
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Flussogramma dello Scenario PGTU

A

Valori < 250 Veq

@ Valori compresi tra 250 e 500 Veq
emmmm \/alori compresi tra 500 e 1000 Veq
e \/alori maggiori di 1000 Veq
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Dal confronto tra lo scenario Stato di Fatto e lo Scenario PGTU si notano sostanziali
diminuzioni dei flussi lungo le infrastrutture interne al centro abitato di Carnate,

simultanei all'aumento dei volumi di traffico principalmente lungo la viabilita esterna.

Le infrastrutture carnatesi che godranno di maggiori benefici sono quelle poste lungo
gli attuali itinerari di attraversamento, come via Brianza, via Banfi, via Bazzini, Via C.

A. dalla Chiesa, via Piemonte e via Galilei.

La riduzione dei volumi di traffico & invece meno visibile su quelle infrastrutture che

non saranno percorse dagli utenti destinati alle aree di sosta.

L'apertura del doppio senso di circolazione lungo via Matteotti e l'installazione del
sistema di varchi “trasferira” i flussi di attraversamento provenienti da nord sia verso

la Tangenziale Est, sia verso la SP177.

Anche per quanto riguarda i flussi provenienti da est lungo la SP177, destinati verso
I'ingresso della Tangenziale, si segnala un incremento di traffico lungo via Papa
Giovanni XXIII.

Infine, I'apertura del sottopasso alla linea ferroviaria generera un effetto di
“ricucitura” delle aree comunali: se ne nota infatti un discreto utilizzo da parte

dell'utenza.

La seqguente immagine mostra le quantita dei flussi attratti o distolti dal nuovo

sistema viabilistico proposto dal Piano.
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Flussogramma Traffico Attratto-Distolfo

Traffico acquisito/distolto
e Traffico acquisito
s Traffico distolto
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Scenario Stato Differenza ass.

Scenario PGTU Differenza %

Sezione di Fatto (PGTU - SdF)
In Out In Out In Out In Out
via Papa Giovanni XXIII 101 357 458 337 357 -20 353% -6%
via Bazzini 540 62 56 185 -484 123 -90% 198%

via Matteotti

. 450 438 265 526 -185 88 -41% 20%
(Cavalcaferrovia)
via Matteotti (Rotatoria 201 0 315 558 .86 558 21% i
via Fornace)
via Fornace 795 200 720 215 -75 15 -9% 8%
via Galilei 149 846 89 420 -60 -426 -40% -50%

La precedente tabella mostra i dati relativi ad alcune sezioni tipo della maglia viaria
carnatese. E importante evidenziare I'appetibilitd dell’apertura del doppio senso di

circolazione in via Matteotti.

L'immagine seguente mostra invece il Rapporto tra i flussi dello Scenario PGTU e le
capacita infrastrutturali.

Si pu0 notare come le infrastrutture maggiormente caricate dai volumi di traffico

siano le strade tangenti al centro urbano, come la SP177 e la SP342dir.
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Flussogramma Rapporto Volume/Capacita

|y

[ l!l — L
Rapporto Volume/Capacita
@ Rapporto Vol/Cap < 30%
s 30% < Rapporo Vol/Cap < 60%
e (0% < Rapporto Vol/Cap <90%
emmms Rapporto Vol/Cap > 90%
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Ritardr alle intersezioni

1| Ritardo alle intersezioni
. Ritardo massimo < 15 sec

15 sec < Ritardo massimo < 30 sec

30 sec < Ritardo massimo < 45 sec

Ritardo massimo > 45 sec
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L'immagine precedente mostra le criticita che si genereranno alle intersezioni.

In accordo con quanto sopra esposto, le intersezioni che produrranno i ritardi
maggiori sono lungo la SP177, la SP 342dir e alla rotatoria tra via Fornace e via

Brianza.

Lo Scenario PGTU a fronte di un incremento di mobilita, derivante dagli interventi di
carattere residenziale, commerciale e terziario previsti per il prossimo biennio, vede un
lieve aggravarsi dei tempi di percorrenza della rete intera e un aumento medio delle
distanze percorse.

Tali minime differenze sono sostanzialmente dovute ai provvedimenti che spingono
verso l'esterno il traffico di attraversamento, congestionando le intersezioni esterne al

territorio carnatese.

I momento analizzato (fascia di punta antimeridiana 7.30 - 8.30, legata agli spostamenti
di tipo sistematico) vede sostanzialmente un aumento dell'uso delle infrastrutture
periferiche a favore di un alleggerimento dei flussi di traffico transitanti nelle aree

centrali, indicando come I'obiettivo prefissato dal Piano venga raggiunto.

A fronte di un sostanziale equilibrio della totalita della rete, quindi, si segnalano i

grandi benefici per la comunita residente sul territorio carnatese.

[ modello di traffico mostra una condizione di rete del tutto sostenibile, in cui il tempo
di percorrenza delle infrastrutture interne alla ZTL diminuisce del 44% e la relativa

distanza percorsa dai veicoli del 34%.

Si riscontra un aumento della velocita media che da circa 30 Km/h passa a circa
35 Km/h; aumento dovuto alla riduzione del numero di veicoli circolanti all'interno della

ZTL e al miglioramento delle condizioni di traffico.
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7 Lo Scenario 2015

L'analisi relativa all'evolversi delle condizioni di traffico sul territorio carnatese non puo
trascurare cio che verra realizzato sulla rete viaria comunale in seguito al biennio
considerato.
Il Piano si & quindi preoccupato di valutare gli effetti provocati dalla realizzazione
dell'Autostrada Pedemontana Lombarda, comprese le relative opere accessorie, la cui
messa in opera avra presumibilmente un impatto considerevole sulla rete viabilistica
carnatese.
Per tale motivo si e deciso di esaminare un ulteriore scenario, detto “Scenario di lungo
periodo”, avente come orizzonte temporale I'anno 2015, in modo da poter analizzare
quale sara il cambiamento della domanda di traffico oggi presente sul territorio
carnatese, a sequito della realizzazione di una infrastruttura cosi importante.
La domanda di traffico aggiuntiva e stata esportata dal modello regionale della Regione
Lombardia, mentre per quanto riguarda I'offerta infrastrutturale, sono stati considerati
tutti quegli interventi la cui realizzazione & prevista entro tale orizzonte temporale.
Nello specifico, oltre agli interventi considerati nello Scenario PGTU, sono stati
modellizzati:

e il collegamento con lo svincolo della Pedemontana;

e lanuova intersezione tra la SP177, via Barassi e via IV Novembre;

e via Mazzini a senso unico in direzione nord;

La seqguente immagine mostra il flussogramma assegnato dello scenario riferito al 2015.
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Flussogramma dello Scenario 2015

& =r o .

=" Volumi di traffico 7.30 - 8.30 AM

] Valori < 250 Veq

emse Valori compresi tra 250 e 500 Veq

> e \/alori compresi tra 500 e 1000 Veq
5 7L e Valori maggiori di 1000 Veq
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La presenza del collegamento con I'Autostrada Pedemontana Lombarda accresce i flussi
di traffico presenti sulle infrastrutture della frazione di Passirano.

Si nota inoltre come vi sia un richiamo da parte di tale infrastruttura verso gli
spostamenti provenienti da via Fornace. Il sistema dei varchi di accesso & comungue in

grado di garantire discrete condizioni di vivibilita all'interno del centro urbano.
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8 Elenco degli interventi proposti

e |[INTERVENTI INFRASTRUTTURALI
1. Nuovo sottopasso alla linea ferroviaria tra via Fermi e via Mazzini;
2. Nuova strada zona industriale (ovest di via Galilei);

3. Nuova strada di collegamento tra lo svincolo dell’Autostrada Pedemontana

Lombarda e la viabilita di Passirano;
4. Nuova rotatoria tra via Fermi e via Galilei;
5. Nuova rotatoria tra via Matteotti e via C. A. dalla Chiesa;
6. Nuova rotatoria tra la SP177 e via Galilei;

7. Nuova rotatoria tra via Mazzini e il sottopasso ferroviario (scenario di lungo

periodo);
8. Nuova intersezione tra via Barassi e la SP177 (scenario di lungo periodo);
9. Messain sicurezza via Matteotti;

10. Messa in sicurezza intersezione tra via Edison, via C. A. dalla Chiesa e via

Banfi;
11. Messa in sicurezza dell’'intersezione tra via Leonardo da Vinci e via Edison;
12. Messa in sicurezza dell’'intersezione tra via Galilei e via Leonardo da Vinci;
13. Attraversamento pedonale rialzato in via Galilei;
14. Attraversamento pedonale rialzato in via Fornace;
15. Attraversamenti pedonali e ciclabili in via Papa Giovanni XXIII;

16. Messa in sicurezza delle fermate del trasporto pubblico locale/scuolabus.

e MODIFICHE ALLA VIABILITA'

17. Doppio senso di circolazione lungo via Matteotti;
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18. Prolungamento del senso unico esistente lungo via della Liberta, dalla

stazione FS verso il parcheggio pubblico;
19. Senso unico in via Leonardo da Vinci - primo tratto - direzione nord;

20. Senso unico in via Mazzini, direzione nord (scenario lungo periodo).

e ZTLEZTR
21. lIstituzione di una Zona a Traffico Limitato “a tempo” nel centro abitato;
22. lIstituzione di una Zona 30 nell’area limitrofa alla stazione ferroviaria;
23. lIstituzione di una Zona 30 in via Bazzini, nei pressi dell'ingresso alle scuole;

24, Istituzione di una Zona a Traffico Limitato per i mezzi pesanti lungo via

Galilei;

25. Interventi di calmierazione in via IV Novembre, nei pressi dell'ingresso del

Cimitero;

26. Interventi di calmierazione in via Barassi, nei pressi dell'ingresso delle

scuole.

e MAGLIA CICLOPEDONALE
27. Riqualifica pista ciclabile in via Galilei;
28. Riqualifica pista ciclabile in via Banfi;

29. ltinerari esistenti, da adeguare con segnaletica e lievi interventi di

ricucitura;
30. Nuove Piste proposte PGTU;
31. Rastrelliere presso le polarita;

32. Il servizio Piedibus.

e TRASPORTO PUBBLICO
33. lIstituzione di un servizio “a chiamata”™

34, Istituzione di un servizio “a navetta”.
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e SOSTA
35. Realizzazione di 3 nuove aree di sosta;
36. Riqualificazione/Messa in sicurezza di 2 aree di sosta esistenti;
37. Mantenimento/Messa a sistema di 1 area di sosta esistente;

38. Repressione sosta selvaggia.
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9 Regolamento Viario

Art. 1 Obiettivi e campo di applicazione

Il regolamento viario, che & stato elaborato in attesa delle specifiche direttive
ministeriali, determina la disciplina d’'uso dei diversi tipi di strade in funzione delle loro
caratteristiche geometriche e del carico veicolare. Esso rappresenta quindi lo strumento
che rende operativa la classificazione funzionale, nel senso che definisce gli standard di
riferimento ai quali devono tendere gli interventi di modificazione della rete stradale, le
componenti di traffico ammesse, il loro comportamento e la tipologia delle misure che

possono essere adottate.

Il presente regolamento include indicazioni relative a tutte le categorie di strade urbane,
anche nell’eventualita che una di tali categorie non sia presente all'interno della rete

viaria comunale. In tal caso il riferimento si intende esclusivamente per memoria.

Gli standard geometrici previsti dal regolamento sono da considerarsi vincolanti per le
strade di nuova realizzazione e come obiettivo da raggiungere per le strade esistenti. In
casi puntuali, caratterizzati da vincoli prevalenti (quali la presenza di edifici storici o di

aree sottoposte a tutela ambientale), € possibile prevedere deroghe motivate.

Le norme contenute nel presente Regolamento Viario integrano le prescrizioni circa le
caratteristiche delle strade, le modalita di regolazione della circolazione e della sosta e
degli accessi sulla rete stradale esistente contenute in altri regolamenti comunali ed in

particolare nel regolamento edilizio.
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Art. 2 Classificazione delle strade

1. Ai fini del presente regolamento, gli assi stradali facenti parte della rete urbana sono

classificati come seque:

C) STRADA EXTRAURBANA SECONDARIA
E2) STRADA DI QUARTIERE

F1) STRADA LOCALE INTERZONALE

F2) STRADA LOCALE

2. In relazione alla classificazione di cui all’art. 2 del D.Lgs. 285/92, le strade di quartiere
e di interquartiere sono da intendersi incluse nella classe E, mentre le strade interzonali

e zonali sono da ritenersi incluse nella classe F.

3. La classificazione delle strade proposta e illustrata all'interno del presente documento

(Par. 3.1). Le strade non esplicitamente evidenziate sono da intendersi come strade locali.

Art. 3 Zone residenziali a traffico moderato

1. Nelle isole ambientali definite dal Piano Generale del Traffico Urbano o nei Piani
Particolareggiati del Traffico di quartiere, cosi come nelle zone urbane a prevalente
destinazione residenziale, € ammessa la realizzazione di Zone Residenziali a Traffico
Moderato (ZTR);

2. Ai fini della disciplina della circolazione, tutte le strade interne alle ZTR sono da

intendersi classificate, laddove non altrimenti specificato, come strade locali (cat. F2).
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Art. 4 Caratteristiche geometrico - funzionali delle strade

DIMENSIONI STRADE : Interquartiere larghezza corsia 3 m (piu banchina da 0.50 m);
Quartiere larghezza corsia 3 m (piu banchina da 0.50 m);
Interzonali larghezza corsia 2.75 m (piu banchina da 0.50; m)
Locali larghezza corsia 2.75 m (piu banchina da 0.50 m);

le dimensioni indicate non riguardano le corsie impegnate da mezzi pubblici o

prevalentemente utilizzate da mezzi industriali, per le quali si fissa una larghezza

standard di 3.50 m.

1. Le caratteristiche geometriche dei diversi assi stradali rispondono alle prescrizioni di
sequito specificate:

e Strade di scorrimento (cat. D): almeno 2 corsie per senso di marcia a carreggiate
separate; intersezioni a livelli sfalsati, semaforizzate con canalizzazioni, o0 a
rotatoria con diametro esterno di 40+90 m.

e Strade interquartiere (cat. E1): almeno una corsia per senso di marcia; intersezioni
a raso semaforizzate o con canalizzazioni, o a rotatoria con diametro esterno di
30+50 m.

e Strade di quartiere (cat. E2): almeno una corsia per senso di marcia; intersezioni a
raso semaforizzate o a rotatoria con diametro esterno di 24+40 m.

e Strade interzonali (cat. F1): una corsia per senso di marcia; intersezioni a raso con
diritto di precedenza semaforizzate o a rotatoria con diametro esterno di 22+30
m.

e Strade locali (cat. F2): nessuna prescrizione specifica, nel rispetto delle norme di
progettazione stradale ed in coerenza con eventuale inserimento in isole

ambientali e zone a traffico moderato a 30 km/h.

2. Nelle intersezioni a livelli sfalsati, ammesse lungo le strade di categoria D), le corsie di
accelerazione e decelerazione sono ammesse solo in assenza di traffico ciclistico; esse
richiedono pertanto I'esistenza di corsie ciclabili esterne. Sono tuttavia ammesse le
corsie di accelerazione/decelerazione associate alle fermate del trasporto pubblico di

linea.
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3. Negli incroci semaforizzati canalizzati la svolta a destra continua, e/o con fase
separata, &€ ammessa solo se separata da isola spartitraffico che consenta una adeguata
protezione ai ciclisti. Sono eventualmente ammessi altri specifici trattamenti equivalenti
(fasi semaforiche dedicate o simili).

4. Nelle rotatorie di grandi dimensioni (diametro esterno superiore a 40 m) e richiesta

una separazione dei percorsi ciclabili.

Art. 5 Vincoli di accessibilita alle funzioni commerciali

Le funzioni commerciali e di servizio al pubblico, in genere fronte strada, debbono
rispettare i vincoli di accessibilita di sequito descritti:

e Strade urbane di scorrimento (cat. D): ammesse solo se servite tramite apposite
corsie di accelerazione e decelerazione, con spazio pedonale antistante I'edificio
di almeno 2 m di larghezza.

e Strade interquartiere (cat. E1): ammesse, ad eccezione delle aree di servizio,
anche prive di corsie di accelerazione e decelerazione, con spazio pedonale
antistante l'edificio di almeno 2 m di larghezza.

e Strade di quartiere (cat. E2) e strade interzonali (cat. F1): ammesse, garantendo un
passaggio libero sul marciapiede di almeno 1,70 m di larghezza.

e Strade locali (cat. F2): ammesse, garantendo un passaggio libero sul marciapiede
di almeno 1,50 m di larghezza.

Le corsie di accelerazione e decelerazione delle aree di servizio debbono rispondere ai

requisiti di cui all’art. 3, comma 2.
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Art. 6 Accessi laterali di insediamenti ad alta affluenza di utenti

1. L'insediamento di grandi centri commerciali (s.l.p. > 10.000 mq) o di altri interventi di
rilevante peso insediativo &€ ammesso lungo le strade di scorrimento (cat. D),
interquartiere (cat. E1) e di quartiere (cat. E2). E’ sconsigliato lungo le strade locali
interzonali (cat. F1) e vietato lungo le strade locali (cat. F2).

2. Il rilascio delle concessioni relative a tali insediamenti & sempre subordinato alla
presentazione di uno specifico studio d'impatto sulla viabilita.

3. In ogni caso, linsediamento di grandi centri commerciali o di altri interventi di
rilevante peso insediativo deve rispondere alle prescrizioni seguenti.

e Strade urbane di scorrimento (cat. D): lo sbocco delle strade di servizio alle aree di
sosta interne € ammesso solo con corsie di accelerazione e decelerazione
rispondenti ai requisiti descritti all’art. 3 comma 2; deve essere previsto lo
svincolo delle manovre di svolta a sinistra.

e Strade interquartiere (cat. E1), strade di quartiere (cat. E2) e strade interzonali
(cat. F1): e richiesto lo svincolo delle manovre di svolta a sinistra, od in alternativa
la realizzazione di semaforizzazioni canalizzate o di rotatorie di diametro esterno

compreso fra35 e 50 m.

Art. 7 Limiti di velocita

1. Il limite di velocita & pari, di norma, a 30 km/h all'interno delle Zone a Traffico Limitato
(ZTL) e nelle Zone Residenziali a Traffico Moderato (ZTR), a 50 km/h su tutte le altre
strade. Tale limite pud essere eventualmente ridotto in presenza di situazioni puntuali
critiche (restringimenti di carreggiata, scarsa visibilita, intersezioni pericolose,
attraversamenti pedonali, ecc).

2. Lungo le strade urbane di scorrimento (cat. D) il limite di velocita pu0 essere elevato a
70 km/h.

3. Lungo le strade locali interzonali e locali il limite di velocita puo essere ridotto a 30
km/h.

4. Nelle Zone a Traffico moderato il limite di velocita pud essere ridotto sino a 15 km/h
(art. 135 Reg.Att. C.d.S.).
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Art. 8 Dispositivi di moderazione del traffico

1. Lungo le strade urbane di scorrimento (cat. D) e di interquartiere (cat. E1) non sono di
regola ammessi dispositivi di moderazione comportanti lo sfalsamento altimetrico della
carreggiata (dossi, platee o simili).

2. Lungo le strade di quartiere (cat. E2) e locali interzonali (cat. F1) gli interventi di
moderazione sono consentiti, con velocita massima di progetto pari a 40 km/h,
puntualmente riducibili a 30 km/h, fino al limite di 15 km/h. Possono in particolare essere
utilizzati dossi, intersezioni ed attraversamenti pedonali rialzati, restringimenti portati
puntualmente anche fino a 2,4 m per corsia, chicanes.

3. Lungo le strade locali (cat. F2) gli interventi di moderazione sono consentiti come al
precedente comma 2, con velocita minima di progetto di 30 km/h, riducibile a 15 km/h. |
restringimenti sono ammessi fino ad un limite di 2,15 m per corsia.

4. La realizzazione di dispositivi di moderazione comportanti sfalsamenti altimetrici della
carreggiata che implicano riduzioni della velocita di progetto a 40 km/h o inferiori &

comunque vietata lungo gli assi percorsi da mezzi di trasporto pubblico di linea.

Art. 9 Mobilita pedonale

1. Tutte le strade urbane non classificate come strade locali (cat. F2) debbono essere
provviste su almeno un lato di marciapiede o di altra attrezzatura equivalente (percorso
pedonale protetto).

2. La larghezza minima dei marciapiedi € pari a 1,70 m sulle strade urbane di scorrimento
(cat. D) ed interquartiere (cat. E1), a 1,50 m sulle strade di quartiere (cat. E2), interzonali
(cat. F1) e locali (cat. F2)

3. Le strade extraurbane primarie o secondarie, che assicurano il collegamento tra le
frazioni, debbono essere dotate su almeno un lato di marciapiede largo almeno 2,00 m, o
di altra attrezzatura equivalente.

3. In corrispondenza di portici, la larghezza del marciapiede esterno puo essere ridotta a
1,00 m. Laddove i portici presentino una larghezza adeguata (almeno 2,50 m) il
marciapiede esterno pud essere omesso.

4. In tutti i casi in cui non sia tecnicamente possibile realizzare marciapiedi rialzati, la

circolazione dei pedoni deve essere garantita mediante appositi spazi delimitati da
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elementi fisici di protezione, anche di tipo discontinuo. In tali casi deve essere adottato il
limite di velocita di 30 km/h.

5. Gli attraversamenti pedonali delle strade urbane di scorrimento (cat. D), delle strade
interquartiere (cat. E1) debbono essere dotati di isola salvagente centrale o di altra
protezione equivalente.

6. Nelle Zone a Traffico Limitato (ZTL) , nelle zone residenziali a traffico moderato (ZTR)
nonché nelle strade parcheggio con sosta in mezzeria pu0 essere prevista, previa

I'introduzione del limite di velocita di 15 km/h, la piena priorita ai movimenti pedonali.

Art. 10 Circolazione delle biciclette

1. La circolazione delle biciclette sugli assi viari & ovunque ammessa, rispettando alle
prescrizioni di sequito indicate.

e Strade urbane di scorrimento (cat. D): unicamente in sede propria, eventualmente
promiscua con i pedoni.

e Strade interquartiere (cat. E1): preferibilmente in sede propria.

e Strade urbane di quartiere (cat. E2) e strade locali interzonali primarie (cat. F1): su
carreggiata purché in piste o corsia ciclabile piste ciclabili realizzate a standard
pieno.

e Strade locali interzonali (cat. F1): su carreggiata o in pista ciclabile.

e Strade locali (cat. F2): in carreggiata.

2. La percorrenza ciclabile contromano in carreggiata non € ammessa sulle strade di
categoria D, E1, E2, F1. Sulle strade locali (cat. F2) & in genere sempre ammessa,
contestualmente ad interventi di moderazione del traffico, anche solo con segnaletica
verticale.

3. Nelle Zone a Traffico Limitato (ZTL) puod essere prevista, previa introduzione del limite
di velocita di 15 km/h, la piena priorita ai movimenti ciclabili.

4. Nelle zone pedonali il transito delle biciclette & generalmente consentito a velocita
ridotta. Esso pud comungue essere vietato (cioe trasformato in obbligo di cicli a mano o
transito a passo d’'uomo) negli ambiti caratterizzati da elevata frequentazione pedonale,

con specifica ordinanza dellAmministrazione Comunale.
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Art. 11 Disciplina della sosta

1. La sosta veicolare e regolamentata come di sequito indicato.

Strade di scorrimento (cat. D): non ammessa.

Strade interquartiere (cat. E1) ammessa in linea; non ammessa la sosta a 45° e a
90°; in presenza di trasporto pubblico di linea, deve essere protetta in golfi.
Strade di quartiere (cat. E2): ammessa in linea o a lisca (45°), non ammessa la
sosta a 90° in presenza di trasporto pubblico di linea, deve essere protetta in
golfi.

Strade locali interzonali (cat.F1): ammessa in linea, a 45° e a 90°, con golfi di
protezione delle intersezioni.

Strade locali (cat.F2): ammesse tutte le tipologie.

2. Lungo le strade urbane di scorrimento (cat. D) le aree di sosta separate dalla

carreggiata debbono essere connesse tramite strade di servizio dotate di corsie di

accelerazione e decelerazione, rispondenti ai requisiti di cui all’art. 3, comma 2.

3. Lungo le strade interzonali (cat. F1) e le strade locali (cat. F2) € ammessa la

realizzazione di «strade parcheggio», con sosta anche in mezzeria.

4. La sosta dei veicoli commerciali a tre o piu assi, degli autotreni, degli autoarticolati,

dei rimorchi isolati e degli autobus & consentita esclusivamente in corrispondenza dei

parcheggi collocati lungo le strade di scorrimento (cat. D) e interquartiere (cat. E1). Tali

limitazioni non si applicano nelle zone industriali.
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Art. 12 Circolazione dei mezzi di trasporto collettivo di linea
Il trasporto pubblico di linea su gomma € ammesso sulla rete alle condizioni di sequito
specificate.

e Strade urbane di scorrimento (cat. D): ammesso solo in presenza di fermate
esterne alle corsie di marcia, connesse alla carreggiata da corsie di accelerazione
e decelerazione.

e Strade interquartiere (cat. E1): ammesso con possibilita di corsia riservata;
fermate eventualmente organizzate con piazzola rientrante.

e Strade di quartiere (cat. E2): ammesso con possibilita di corsia riservata e fermate
lungo strada; € ammessa in particolare la possibilita di impedire con mezzi fisici il
sorpasso dell’autobus alla fermata.

e Strade localiinterzonali (cat. F1): ammesso, anche con fermate non attrezzate.

e Strade locali (cat. F2): sconsigliato, ma non vietato; nel caso, con fermate non

attrezzate.

Art. 13 Sistema di raccolta dei rifiuti solidi urbani

1. | cassonetti per la raccolta dei rifiuti solidi urbani non possono in alcun caso occupare
le corsie veicolari.

2. Sulle strade di scorrimento (cat. D), interquartiere (cat. E1) e di quartiere (cat. E2), i
cassonetti debbono essere collocati al di fuori della carreggiata stradale. Nel caso non
risultino disponibili altri spazi adequati all’'uso, vanno previste apposite piazzole,
realizzate a distanza non inferiore a 20 m dagli incroci ed in aderenza al marciapiede. In
presenza delle piazzole deve essere garantita la continuita del marciapiede per una
larghezza non inferiore a m 1,20.

3. Sulle strade interzonali (cat. F1) e locali (cat. F2), € ammessa, previa realizzazione di
opportuna segnaletica orizzontale, la collocazione dei cassonetti in corrispondenza delle

aree di sosta presenti in carreggiata.
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Art. 14 Occupazioni permanenti di suolo pubblico

1. L’'occupazione permanente dei marciapiedi da parte di chioschi, edicole od altre
installazioni fisse € ammessa, in adiacenza ai fabbricati, sino ad un ingombro massimo
tale da lasciare libera una zona per la circolazione pedonale, larga almeno 1,50 m.

2. L'occupazione permanente non pu0 comungue ricadere all'interno dei triangoli di

visibilita delle intersezioni.

Art. 15 Occupazioni temporanee di suolo pubblico

Ai fini del presente regolamento, la collocazione di cantieri edili sulla carreggiata
stradale & comunque assimilata ad una occupazione temporanea di suolo pubblico.

1. Le occupazioni temporanee della totalita della sede stradale sono vietate lungo le
strade di scorrimento (cat. D). Esse sono ammesse lungo le altre strade, a condizione che
vengano predisposti itinerari alternativi per il traffico.

2. Le occupazioni temporanee di una parte della sede stradale sono generalmente
vietate lungo le strade di scorrimento (cat. D), a condizione che la larghezza del
marciapiede sia tale da assicurare comungue uno spazio non inferiore ai 1,20 m per la
mobilita dei pedoni.

3. Le fiere, i mercati settimanali e le giostre stagionali debbono essere localizzate in aree
esterne alla carreggiata stradale ovvero, previa verifica del rispetto dei vincoli di

itinerario e di traffico, lungo le strade interzonali (cat. F1) o locali (cat. F2).

Art. 16 Lavori di manutenzione stradale

1. | lavori di manutenzione, che interessano la sede stradale devono essere
preventivamente autorizzati dal Settore Infrastrutture, Lavori Pubblici e Viabilita, previa
verifica della compatibilita della mobilita dell’'area e dell’'esistenza di misure alternative
per la circolazione.

2. Il deposito delle attrezzature e dei materiali deve essere ricavato all'interno della zona
di cantiere, utilizzando in primo luogo gli spazi destinati alla sosta, ed in via subordinata
la carreggiata ed il marciapiede.

3. Per la circolazione a margine delle zone di cantiere, lungo le strade di scorrimento

(cat. D), interquartiere (cat. E1) e di quartiere (cat. E2) deve essere assicurata una
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larghezza minima pari a 5,50 m se a doppio senso di marcia, a 3,00 m se a senso unico di
marcia. Sulle altre strade tali valori possono essere ridotti sino a 4,50 m (previa
istituzione del senso unico alternato) ed a 2,75 m.

4. Per quanto attiene alla mobilita pedonale, deve essere garantito il mantenimento dei
collegamenti su almeno un lato della carreggiata. Eventuali camminamenti temporanei
devono avere una larghezza minima di 1,20 m e non presentare ostacoli tali da
pregiudicare la mobilita dei portatori di handicap.

5. L'attivazione del cantiere stradale deve essere preceduta, per almeno tre giorni feriali
consecutivi, dall’apposizione di adeguata segnaletica, in grado di informare gli utenti
relativamente all’estensione del cantiere, alla tipologia ed alla finalita dei lavori previsti,

alla data di inizio e di fine dei lavori.

P.G.T.U. 12 Comune di Carnate



rastructure and Urban Engineering

Supervisione

Responsabile di progetto

Team di progetto

Codice Progetto

Nome del file

Emissione

Preparato da

Verificato da

Approvato da

Leonardo Cavalli

Stefano Riva

Stefano Sgarbossa, Francesca Sirtori

08B0089e

Piano Generale del Traffico Urbano - Comune di Carnate

Rapporto Propositivo e Regolamento Viario

Rel Prop PGTU Carnate_05.doc

27 Gennaio 2010

Stefano Sgarbossa

Stefano Riva

Stefano Riva

P.G.T.U.

13 Comune di Carnate



