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1. PREMESSA 

Lo studio viene redatto per verificare gli effetti sulla mobilità veicolare e ciclo – 
pedonale della trasformazione urbanistica prevista dal Piano Integrato di 
Intervento “Teodoro Moneta” nel Comune di Milano, situato all’interno della zona 
di decentramento n. 9. 

In particolare lo studio, dopo aver quantificato gli attuali flussi veicolari in 
transito, intende valutare il traffico generato dal progetto di riqualificazione ed i 
suoi effetti sulle principali strade e sui principali nodi della viabilità della zona, 
verificando i flussi in ingresso ed uscita dagli insediamenti stessi e le ricadute 
sulla qualità delle infrastrutture caratterizzanti l’accessibilità. 

Oltre agli effetti attesi sullo stato di fatto, sono stati analizzati i quadri viabilistici 
previsti a breve e a medio periodo, orizzonti temporali connessi con la 
realizzazione di nuove infrastrutture viabilistiche nell’area considerata dallo 
studio. 

Sono state condotte opportune indagini in sito e cartografiche, al fine di 
identificare lo stato di fatto viabilistico del comparto in esame. La rete stradale 
contermine è stata schematizzata attraverso alcuni parametri viabilistici quali: 

� organizzazione e geometria della sede stradale; 

� attuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori, rotatorie 
ecc.); 

� localizzazione e verifica dei punti di accesso previsti dal progetto. 

Le verifiche sul funzionamento dello schema viabilistico dell’area sono state 
eseguite tramite l’utilizzo di un modello di macro simulazione, considerando i 
flussi di traffico in transito nell’area e sommando i flussi di veicoli che potrebbero 
essere generati/attratti dall’intervento in progetto. Ciò risponde alla necessità di 
analizzare puntualmente sia i rami che le intersezioni della rete viaria al fine di 
osservare l’effettivo funzionamento e prescrivere eventuali interventi correttivi. 

Altre considerazioni hanno interessato la connessione tra Piano Integrato di 
Intervento ed i percorsi ciclo – pedonali dell’intorno ed il rapporto tra il Piano ed il 
Trasporto Pubblico Locale. 

L’area oggetto della Proposta di Piano Integrato di Intervento è situata in via 
Teodoro Moneta ed ospita attualmente modeste funzioni produttive. La proposta 
è finalizzata alla riqualificazione dell’area con dismissione dell’attività produttiva e 
la realizzazione di un nuovo insediamento prevalentemente residenziale. 
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2. SINTESI DELLE PREVISIONI PROGETTUALI DEL PII 

La proposta di PII in Via Moneta prevede la riqualificazione e valorizzazione di 
un’area con la dismissione dell’attività produttiva esistente e la realizzazione di un 
nuovo insediamento a destinazione prevalentemente residenziale. 

Per la sua localizzazione, per le funzioni già presenti al suo intorno e per i 
possibili scenari di riqualificazione in progetto o già avviati in diverse aree 
prossime a quella oggetto di verifica, l’intervento è da leggersi in un contesto in 
corso di trasformazione che interessa un intero comparto urbano. 

L’ipotesi planivolumetrica è stata formulata sulla base delle caratteristiche 
dimensionali e formali dell’area di intervento e dei suoi vincoli oggettivi (Figura 1 
e Figura 2). 

 
Figura 1: Planivolumetrico del progetto. 

A livello ambientale il progetto si inserisce nel territorio rispettando ogni genere 
di vincolo e ponendosi come valida risposta alle diverse esigenze della zona. 

Il progetto intende disegnare e realizzare un episodio urbano basato sul 

Parco Villa Litta 
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contrasto volumetrico, dato dalla contrapposizione percettiva tra l’edificio in linea 
posto in fregio alla via Moneta, volutamente limitato tra i 4 e gli 8 piani fuori terra 
e le due torri di 19 piani disposte all’interno del lotto. 

 
Figura 2: Progetto inserito nel contesto territoriale. 

 
Figura 3: Profilo lungo Via Moneta. 

 
Figura 4: Ricostruzione tridimensionale del progetto. 

Parco Villa Litta 
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Per quanto concerne i parcheggi pertinenziali, il PII ne prevede la realizzazione 
su due livelli in sottosuolo a cui si accede da via Moneta mediante due distinte 
rampe di accesso. 

In particolare la rilevante altezza delle due torri ha lo scopo di costituire un segno 
forte e rappresentativo nella costruzione dell’episodio urbano, mentre gli edifici in 
linea disposti a cortina, pur creando una quinta di protezione delle aree fondiarie 
poste all’interno, sono permeabili per la presenza di passaggi, fisici e visuali, tra i 
tipi edilizi (Figura 3 e Figura 4). 

Particolare attenzione è stata dedicata ai rapporti tra l’area oggetto 
dell’intervento e il contesto circostante, caratterizzato prevalentemente dai 
seguenti fattori: 

� la presenza della linea Milano – Como FNM, in connessione con la nuova 
stazione di interscambio Affori, sebbene regolarmente tenuta a distanza dal 
costruito, è stata mitigata ai fini acustici e visivi mediante realizzazione di 
rilevati ed alberature con funzioni anche paesaggistiche interne alle aree in 
cessione; 

� il parco di Villa Litta, che verrà ampliato secondo il progetto comunale 
comprendente l’ulteriore ampliamento previsto nell’approvato PII Affori 
(proponente FNM); 

� la presenza, a nord della ferrovia, della attrezzatura sportiva “Quanta Sport 
Village”, società privata con la quale potrà essere convenzionato l’uso delle 
attrezzature da parte dei condomini; 

� il complesso scolastico posto ad ovest comprendente le Scuole medie Gianni 
Rodari, le scuole elementari Bovisasca e una scuola materna. 
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3. ASPETTI CONSIDERATI 

L’area di intervento prevista è localizzata nella zona nord di Milano. La 
referenziazione dell’area in rapporto alla viabilità territoriale ed a quella locale 
compare rispettivamente in Figura 5 e Figura 6. 

 
Figura 5: Rapporto tra Viabilità Territoriale e PII “via Teodoro Moneta”. 

 
Figura 6: Rapporto tra Viabilità Locale e PII “via Teodoro Moneta”. 

PII MONETA 

PII MONETA 
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Il documento esamina, dal punto di vista viabilistico e per l’area di intervento o 
immediatamente circostante, i seguenti aspetti: 

� rapporto con la pianificazione comunale (PGT, PGTU, PPTU); 

� caratteristiche degli assi stradali e delle intersezioni; 

� rapporti con il trasporto privato ed il trasporto pubblico; 

� principali consistenze progettuali dell’intervento; 

� identificazione degli scenari di analisi; 

� procedura di calcolo per la valutazione del traffico indotto dalla realizzazione 
del PII nei vari scenari di analisi; 

� osservazione dei risultati attesi sugli scenari; 

� conclusioni dello studio viabilistico. 

 

 

 

 



 Ravasio – Trezzi – Nozza ***   
 

9 

PROGRAMMA INTEGRATO DI  I NTERVENTO –  AREA  EX  LUCEPLAN ,  V IA  MONETA  40  –  54  /  M ILANO 
S T U D I O  D E L L A  V I A B I L I T À 

 

4. ANALISI STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE 

Per la pianificazione nel settore della viabilità ai vari livelli, è necessario fare 
riferimento a: 

� piano territoriale di coordinamento provinciale (PTCP); 

� piano di governo del territorio (PGT); 

� piano generale urbano del traffico (PGTU); 

� piano particolareggiato del traffico urbano (PPTU); 

� previsioni di percorsi pedo – ciclabili (Raggi Verdi). 

Le previsioni infrastrutturali viabilistiche relative a PTCP e PGT sono contenute e 
descritte nelle reti degli scenari di simulazione del traffico veicolare con modello 
matematico di cui ai capitoli successivi. 

Vengono pertanto qui trattate le sole tematiche relative al PGTU, PPTU e Raggi 
Verdi. 

4.1 PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

(Estratto dal Piano Generale del Traffico Urbano 2003 – Comune di Milano) 

Questo strumento di pianificazione del traffico a livello comunale contiene alcune 
indicazioni che interessano da vicino l’area in oggetto e sono comprese nelle 
Tavole 13 (previsione della gerarchia funzionale delle strade al 2005 – Figura 7) e 
14 (previsione della gerarchia funzionale delle strade al 2010). 

 
Figura 7: PGTU – Classificazione funzionale della rete stradale al 2005 / vista generale. 
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Sostanzialmente le due Tavole si differenziano dal fatto che i nuovi rami stradali 
ipotizzati nello studio in esecuzione tra il 2005 ed il 2010, risultano in previsione 
nella Tav. 13 e realizzati nella Tav. 14. Poiché al momento attuale (2012) questi 
non risultano ancora realizzati, conviene si osservi la Tav. 13 (Figura 7) 

In Figura 8 si riporta il dettaglio della zona interessata dalla realizzazione del PII 
“Teodoro Moneta” (con relativa legenda). 

 
Figura 8: PGTU – Classificazione funzionale della rete stradale al 2005 / dettaglio di zona – legenda 

Come si può notare alcune vie contermini all’area di intervento si ritrovano 
all’interno della classificazione proposta, che evidenzia le strade importanti a 
livello territoriale. In Tabella 1 è riportata la sintesi. 

Livello Vie attuali Ipotesi nuovi collegamenti 

Rete principale (scorrimento) Fermi  – – –  

Rete principale (interquartiere) M.L.King – Bovisasca tra M.L.King e Fermi 
tra Bovisasca e De Pisis 

Rete secondaria (quartiere) Pedroni  – – –  

Rete locale (locali interzonali) 
Rossi – Astesani – Comasina 

Vincenzo da Seregno 
Modignani – Amoretti 

 – – –  

Tabella 1: classificazione funzionale di alcune strade in zona PII “Moneta” secondo PGTU. 

4.2 PIANI PARTICOLAREGGIATI DEL TRAFFICO URBANO (PPTU) 

(Estratto dai Piani Particolareggiati del Traffico Urbano 2008 – Comune di Milano) 

Nati come strumento di dettaglio del Piano Generale dl Traffico Urbano, i PPTU 
entrano nel merito dei tre elementi trainanti delle isole ambientali, sicurezza e 

PII MONETA 
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qualità ambientale. 

L’isola ambientale è intesa come una zona circoscritta, di solito delimitata da assi 
della viabilità principale, in cui prevale la funzione residenziale e dove si intende 
ridurre velocità eccessive, con percorsi pedonali sicuri: minor traffico, minor 
rumore, piacere di camminare, sicurezza nell’andare in bicicletta, frequenti spazi 
pubblici. I termini sicurezza e qualità dello spazio urbano sintetizzano l’insieme 
dei problemi e delle esigenze legate al normale e quotidiano svolgersi delle 
attività umane all’interno della città: spostarsi, con la scelta della modalità di 
trasporto più confacente alle proprie esigenze, e sostare, sia come parcheggio 
auto che utilizzo dello spazio pubblico come svago. Nel rispetto della libera 
circolazione si tende a proteggere gli spostamenti più brevi (locali), fluidificando 
invece gli spostamenti di ampio respiro (reti di scorrimento, interquartiere e 
quartiere), impedendo la nascita di flussi parassiti. Per gli spostamenti tra isole 
contigue viene data priorità alla circolazione pedonale o ciclabile. 

 
Figura 9: PPTU – Isole Ambientali 9.07 (Bovisasca) e 9.08 (Affori – Bruzzano). 

Gli aspetti locali di analisi della zona di decentramento n. 9 con dettaglio sull’area 
PII via Teodoro Moneta coinvolgono (Figura 9) le due Isole Ambientali 9.07 
(Bovisasca) e 9.08 (Affori – Bruzzano). In entrambe queste Isole non sono 
previste, neanche a lunghissimo termine variazioni significative all’assetto 

PII MONETA 

9.08 

9.07 
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infrastrutturale se non la Strada Interquartiere Nord. 

IL PPTU dettaglia inoltre una classificazione funzionale della rete locale (con 
delimitazione di aree pedonali, zone a traffico limitato, zone a velocità limitata o 
strade a circolazione limitata) e obiettivi strategici sia per l’intera zona 9 (tav. 
9.14) che per ciascuna isola ambientale (nel nostro caso tavv. 9.14/07 e 9.14/08) 
con indirizzi per l’attuazione di strategie di rete (elementi di moderazione della 
velocità o interventi di riqualificazione, corsie riservate la trasporto pubblico, 
sistema del verde) o interventi sul sistema della sosta. 

4.3 PREVISIONI PERCORSI PEDO – CICLABILI (RAGGI VERDI) 

(tratto da http://www.raggiverdi.it) 

I Raggi Verdi sono un progetto promosso dal Comune di Milano – Settore 
Sviluppo del Territorio e Settore Arredo, Decoro Urbano e Verde per una nuova 
rete di percorsi pedonali e ciclabili che arricchisce di verde il tessuto urbano, al 
fine di migliorare gli spostamenti nella città e la vita quotidiana di tutti i cittadini. 

 
Figura 10: Cintura Verde Urbana del Comune di Milano. 

I Raggi Verdi saranno spazi lineari ombreggiati da migliaia di alberi, dove sarà 
possibile passeggiare, oziare, correre, andare in bicicletta, godendo del verde già 
presente e programmato sul territorio urbano quali un giardino, una piazza 
alberata, un parco di quartiere, un grande parco urbano. Il progetto è nato da 
AIM – ASSOCIAZIONE Interessi Metropolitani con lo studio Land e la 



 Ravasio – Trezzi – Nozza ***   
 

13 

PROGRAMMA INTEGRATO DI  I NTERVENTO –  AREA  EX  LUCEPLAN ,  V IA  MONETA  40  –  54  /  M ILANO 
S T U D I O  D E L L A  V I A B I L I T À 

collaborazione di AISTP, ed è stato proposto al Comune di Milano che lo ha 
accolto tra i suoi programmi da sviluppare per la città. Il progetto prevede 
all’inizio 8 Raggi Verdi di una lunghezza media tra i 7 e i 12 km lineari. Ogni 
Raggio, partendo dal centro della città, arriva ad uno dei grandi parchi urbani o 
della cintura milanese. Il percorso della Cintura Verde Urbana per Milano riguarda 
un percorso ciclopedonale di circa 72 km che attraversa e collega come un anello 
i parchi esistenti e spazi aperti lungo i margini della città. Una opportunità per 
costruire una città migliore, più sana e più vivibile. 

Questa mappa rappresenta una proposta di tracciati per gli 8 Raggi Verdi, dal 
centro della città verso i parchi di cintura. Il tracciato rosso esterno è la proposta 
di un percorso ciclo – pedonale di circa 72 km di collegamento tra le diverse aree 
a verde pubblico o a verde agricolo che fanno da corona alla città centrale. 

 
Figura 11: Cintura Verde e Raggi Verdi del Comune di Milano. 

Nel Piano della Mobilità Ciclistica – Linee di Indirizzo redatto dal Comune di 
Milano, in prossimità del PII via Teodoro Moneta, si trova il collegamento esterno 
(in rosso) tra i Raggi Verdi R7bis ed R8. 
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5. ACCESSIBILITÀ ALL’AREA DEL PII 

L’analisi dell’accessibilità all’area oggetto di realizzazione del PII “Teodoro 
Moneta” è stata eseguita sia dal punto di vista del trasporto privato che del 
trasporto pubblico. 

Per il trasporto privato, le ricognizioni effettuate sulla maglia viaria, hanno inteso 
valutare sia la quantità che la qualità dei collegamenti stradali esistenti. 
Individuato il raggio di influenza veicolare dell’area, sono state reperite 
informazioni su: 

� organizzazione e geometria della sede stradale; 

� attuale regolamentazione della circolazione. 

Il rilevamento fotografico delle sezioni stradali e degli incroci più significativi 
intende supportare la determinazione delle capacità di smaltimento delle vie 
(sezione, presenza di aree di sosta, marciapiede e/o banchina) e delle 
intersezioni (numero delle corsie in entrata e in uscita, presenza di corsie 
dedicate alle svolte a sinistra). 

5.1 SCHEMA DI CIRCOLAZIONE 

L’attuale regolamentazione della circolazione nell’intorno dell’area di studio è 
sintetizzata in Figura 12. Nella figura compaiono le informazioni relative a: 

� carreggiate separate, carreggiate a doppio senso di marcia, sensi unici; 

� divieti di svolta; 

� vie a traffico limitato; 

� vie a traffico pesante impedito; 

� impianti semaforici. 

5.2 TRASPORTO PUBBLICO 

5.2.1 Trasporto pubblico su gomma 

Nell’area di studio transitano attualmente le seguenti linee (Figura 13): 

� linea urbana 40 Q.re Bruzzano – Bonola M1: presenta una lunghezza in asse 
di circa 13,2 km, svolge servizio dalle 6.00 del mattino all’1.00, ed è esercita 
con veicoli da 12m, 

� linea urbana 41 Q.re Bovisasca – Senigallia: presenta una lunghezza in asse 
di circa 4,7 km, svolge servizio dalle 6.00 del mattino alle 21.45, ed è esercita 
con veicoli da 12m, 

� linea urbana 52 Q.re Comasina – Bicocca Università: presenta una lunghezza 
in asse di circa 7 km, svolge servizio dalle 6.00 del mattino alle 22.00, ed è 
esercita con veicoli da 12m, 

� linea urbana 82 Bovisasca – Stazione Centrale: presenta una lunghezza in 
asse di circa 9 km, svolge servizio dalle 6.00 del mattino alle 24.30, ed è 
esercita con veicoli da 12m. 
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Figura 12: Regolamentazione della Circolazione. 

PII MONETA 
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40 
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Figura 13: Trasporto Pubblico su Gomma – stato di fatto. 

PII MONETA 
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Sulla base delle ipotesi progettuali attualmente in discussione in un apposito 
Tavolo tecnico cui partecipano AMAT, il Comune di Milano, e rappresentanti del 
consiglio di zona 9, è possibile attendersi una variazione all’assetto futuro per le 
linee transitanti nell’area di studio relativamente alle Linee 41, 52 e 82. 

5.2.2 Trasporto pubblico su ferro 

Nelle vicinanza del PII “Teodoro Moneta” si ha una duplice ed importante 
tipologia di trasporto pubblico su ferro: treno e metropolitana (Figura 14, Figura 
15 e Figura 16). 

Relativamente al treno, nella stazione di Affori (a circa 750 metri dal PII “Teodoro 
Moneta”) transitano le due linee suburbane S2 (servizio tra Mariano Comense e 
Milano – Rogoredo) ed S4 (servizio tra Camnago – Lentate e Milano – Cadorna), 
che consentono collegamenti nell’ambito di un ben più ampio sistema ferroviario 
dalla tripla valenza urbana, regionale e nazionale. Le frequenze dei treni in un 
giorno feriale medio (da lunedi a venerdi) nelle due direzioni sono di circa 1 ogni 
6 – 16 minuti. 

 

Figura 14: Rete del Trasporto Ferroviario Suburbano. 

Per la metropolitana, da marzo 2011 l’area è servita dalla linea M3 (servizio tra 
Milano – Comasina e San Donato Milanese) con fermate alle stazioni di Affori ed 
Affori Centro (entrambe a circa 750 m dal PII “Teodoro Moneta”). Notevoli le 



  *** Ravasio – Trezzi – Nozza 

 

18 

PROGRAMMA INTEGRATO DI  I NTERVENTO –  AREA  EX  LUCEPLAN ,  V IA  MONETA  40  –  54  /  M ILANO 
S T U D I O  D E L L A  V I A B I L I T À 

frequenze in un giorno feriale medio (da lunedi a venerdi) perché sono ogni 3 – 4 
minuti dalle 7 alle 20 e ogni 8 – 9 minuti dalle 20 alle 24. 

 
Figura 15: Rete della Metropolitana di Milano. 

La vicinanza dell’area interessata dal PII “Teodoro Moneta” è evidenziata dalla 
Figura sottostante nella quale sono riportate, in relazione al Sistema di Trasporto 
su Ferro, le linee ferroviarie e metropolitane e le relative fermate con raggio di 
influenza pari a 500 m (pari ad 8 minuti a piedi). 

5.3 SISTEMA DELLA SOSTA 

L’obiettivo dell’analisi del sistema della sosta è quello di conoscere l’attuale 
offerta di sosta all’interno del comparto di studio (con la relativa 
regolamentazione) e definire le aree a maggior richiesta. 

A questo proposito sono stati effettuati rilievi nella strada interessata dal progetto 
(Teodoro Moneta) oltre alle restanti vie limitrofe (Tukory, Caldesi, Nicolodi, Affori, 
Zanoli, Armellini, Pedroni, Cialdini). 

Nella figura sottostante è stata sintetizzata la regolamentazione della sosta su 
strada per l’area esaminata, distinguendo la sosta consentita da quella vietata ed 
ipotizzando un raggio di influenza dagli estremi dell’insediamento di 300 m (pari 
a 5 minuti a piedi). 
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Figura 16: Trasporto su Ferro: Linee e Fermate. 

PII MONETA 
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Figura 17: Sistema della Sosta: Regolamentazione. 

PII MONETA 
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In zona è molto diffusa la sosta in banchina (o meglio mista banchina – corsia di 
marcia), sul marciapiede o in spazi vietati. 

5.4 CARATTERISTICHE DEL SISTEMA VIARIO 

Al fine di conoscere più nel dettaglio lo scenario di riferimento viabilistico, sono 
stati analizzati gli assi viari e le intersezioni localizzati in prossimità dell’area di 
realizzazione del Piano Integrato di Intervento. 

5.4.1 Analisi degli assi viari 

Nel dettaglio vengono esaminate e descritte le seguenti strade: 

� via Teodoro Moneta; 

� via Caldesi; 

� via Tukory; 

� via Pedroni; 

� via Cialdini; 

� via Zanoli. 

La via Teodoro Moneta è una strada a doppio senso di marcia. La sezione 
stradale non è sempre organizzata allo stesso modo: nel tratto tra Tukory e 
Pedroni ha quasi sempre marciapiedi su entrambi i lati e la sosta è quasi sempre 
consentita su entrambi i lati della strada; nel tratto tra Pedroni e Cialdini il 
marciapiede è presente su un solo lato e la sosta è vietata su entrambi i lati. 

   
 Fotografia 1, Fotografia 2 e Fotografia 3: Via Moneta (tratto Tukory – Pedroni): viste est – ovest. 

 

   
 Fotografia 4, Fotografia 5 e Fotografia 6: Via Moneta (tratto Tukory – Pedroni): viste ovest – est. 
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Fotografia 7, Fotografia 8 e Fotografia 9: Via Moneta (tratto Pedroni – Cialdini): viste verso 

Cialdini e verso Pedroni. 

La via Caldesi è una strada a doppio senso di marcia. Su entrambi i lati sono 
presenti marciapiedi continui ed è consentita la sosta. 

 

Fotografia 10: Via Caldesi – vista da 
Moneta a Nicolodi. 

 

La via Tukory è una strada a doppio senso di marcia. Su entrambi i lati sono 
presenti marciapiedi continui ed è consentita la sosta. 

 

Fotografia 11: Via Tukory – vista da 
Moneta a Bovisasca. 

 

Via Pedroni (tratto tra Moneta e Nicolodi) è una strada a senso unico. I 
marciapiedi sono assenti su entrambi i lati, presenta banchina solo su un lato e la 
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sosta è consentita su un solo lato in banchina. 

 

Fotografia 12: Via Pedroni – vista 
da Moneta a Nicolodi. 

 

La via Cialdini è una strada a senso unico. Di solito ha un marciapiede su un lato 
e banchina sul lato opposto e la sosta è consentita su un solo lato, ma vi sono 
tratti con divieto su entrambi i lati. 

 

Fotografia 13: Via Cialdini – viste 
da Affori a Moneta. 

 

 

Fotografia 14: Via Cialdini – viste 
da da Moneta a Zanoli – Armellini. 

La via Zanoli è una strada a senso unico. Presenta marciapiedi sui due lati e la 
sosta è consentita su un solo lato. 
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Fotografia 15: Via Zanoli: vista da 
Cialdini. 

 

 

Fotografia 16: Via Zanoli: vista da 
prima di Astesani – Rossi. 

5.4.2 Analisi delle intersezioni 

Nel dettaglio vengono esaminate e descritte le seguenti intersezioni: 

� Teodoro Moneta – Caldesi; 

� Caldesi – Nicolodi; 

� Tukory – Nicolodi – Bovisasca; 

 

Fotografia 17: Intersezione Moneta 
– Caldesi. 

� Teodoro Moneta – Pedroni; 
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� Teodoro Moneta – Cialdini – Zanoli; 

� Zanoli – Astesani – Brusuglio – Rossi. 

L’intersezione Moneta – Caldesi è del tipo a T, con strade a doppio senso di 
marcia ed una sola corsia per approccio; regolato tramite sistema di precedenze, 
sono consentite tutte le manovre di svolta. 

L’intersezione Caldesi – Nicolodi è del tipo a T, con strade a doppio senso di 
marcia ed una sola corsia per approccio; regolato tramite sistema di precedenze, 
sono consentite tutte le manovre di svolta. 

Fotografia 18: Intersezione Caldesi 
– Nicolodi. 

L’intersezione Tukory – Nicolodi – Bovisasca è del tipo a T, con strade a doppio 
senso di marcia ed una sola corsia per approccio; regolato tramite sistema di 
precedenze, sono consentite tutte le manovre di svolta. 

 

Fotografia 19: Intersezione Tukory 
– Nicolodi – Bovisasca. 

 

L’intersezione Moneta – Pedroni è del tipo a T, con Moneta a doppio senso di 
marcia e Pedroni a senso unico in uscita dall’incrocio ed una sola corsia in entrata 
– uscita; regolato tramite sistema di precedenze, sono consentite tutte le 
manovre di svolta. 
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Fotografia 20: Intersezione Tukory 
– Moneta – Pedroni. 

L’intersezione Cialdini – Moneta – Zanoli è del tipo a croce disassata e inclinata: 
solo Moneta è a doppio senso di marcia mentre Cialdini è a senso unico in 
entrata all’incrocio per il ramo nord ed è a senso unico in uscita dall’incrocio per il 
ramo sud, Zanoli è a senso unico in uscita; tutte le strade hanno una sola corsia 
per approccio; regolato tramite sistema di precedenze, sono consentite tutte le 
manovre di svolta. 

 

Fotografia 21: Intersezione Cialdini 
– Zanoli – Moneta. 

 

Fotografia 22: Intersezione Zanoli – 
Astesani – Brusuglio – Rossi. 

 

L’intersezione Zanoli – Astesani – Brusuglio – Rossi è del tipo a croce e inclinata: 
Astesani e Rossi sono a doppio senso di marcia mentre Zanoli è a senso unico in 
entrata all’incrocio e Brusuglio è a senso unico in uscita dall’incrocio; tutte le 
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strade hanno una sola corsia per approccio; regolato tramite sistema semaforico, 
sono consentite tutte le manovre di svolta. 

 

 



  *** Ravasio – Trezzi – Nozza 

 

28 

PROGRAMMA INTEGRATO DI  I NTERVENTO –  AREA  EX  LUCEPLAN ,  V IA  MONETA  40  –  54  /  M ILANO 
S T U D I O  D E L L A  V I A B I L I T À 

 

6. RIFERIMENTI PROGETTUALI DEL PII “TEODORO MONETA” 

6.1 INQUADRAMENTO TERRITORIALE, STATO DEI LUOGHI ED ELEMENTI DI 

PROGETTO 

L’area oggetto della Proposta di Piano Integrato di Intervento è situata in via 
Teodoro Moneta ed è perimetrata da funzioni forti e disomogenee costituite a 
nord – ovest dalla Ferrovia Saronno – Milano, ad est dal Parco Villa Litta 
(recentemente sottoposto a importanti interventi di valorizzazione e 
conservazione) e sud dalla via Teodoro Moneta. 

Internamente il luogo ospita attualmente modeste funzioni produttive, mentre il 
tessuto edilizio circostante l’area è caratterizzato dalla presenza di una pluralità di 
funzioni in maggior parte terziarie, artigianali, produttive ed in misura più ridotta 
quella residenziale, che assume un ruolo più importante a breve distanza 
dall’area considerata. 

La proposta è finalizzata alla riqualificazione dell’area con dismissione dell’attività 
produttiva e la realizzazione di un nuovo insediamento prevalentemente 
residenziale. 

6.2 PARAMETRI URBANISTICI 

L’intervento in itinere prevede le seguenti destinazioni espresse in termini di 
Superficie Lorda di Pavimento: 

residenza libera     16.221 m² 

residenza convenzionata     4.846 m² 

residenza esistente in ristrutturazione   248 m² 

terziario esistente in ristrutturazione    2.914 m² 

Conseguentemente gli abitanti insediabili (adottando il parametro di 1/100 m³, 
pari a 1/33.3 m² SLP) saranno: 

residenza libera    16.221 : 33,3 = 487 abitanti 

residenza convenzionata    4.846 : 33,3 = 146 abitanti 

residenza esistente in ristrutturazione  248 : 33,3 = 7 abitanti 

    totale     640 abitanti 

terziario esistente in ristrutturazione   2.914 m² 

    totale     16 addetti. 

6.3 TRAFFICO INDOTTO 

Sulla base dei parametri urbanistici indicati al paragrafo precedente, vi è l’attesa 
del seguente traffico indotto dalla realizzazione del PII: 

nell’ora di punta al mattino  89 auto (61 originate, 28 destinate) 

     14 moto (10 originate, 4 destinate) 

nell’ora di punta serale  96 auto (37 originate, 59 destinate) 

     15 moto (6 originate, 9 destinate). 
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Tale traffico indotto verrà opportunamente inserito negli scenari di simulazione 
utilizzati per lo studio viabilistico della zona. 

6.4 INFRASTRUTTURE E MOBILITÀ 

Dal punto di vista viabilistico privato l’area si connette facilmente sia a livello 
territoriale tramite l’asse Martin Luther King – Bovisasca, che localmente con lo 
storico quartiere di Affori (borgo con tracce medievali e rinascimentali e comune 
autonomo prima dell’annessione a Milano di inizio novecento), in quanto la via 
Moneta si collega ad est con la via Cialdini, che costituisce il limite ovest del 
quartiere. 

Dal punto di vista del trasporto pubblico è già stato visto in un capitolo 
precedente il forte servizio offerto dalle linee di trasporto su gomma e su ferro 
(treno e metrò). 

Gli accessi carrali del PII sono tutti sulla via Teodoro Moneta e vengono 
evidenziati nella sottostante planimetria di progetto del complesso. 

 
Fig. 14 – PII via Teodoro Moneta: accessi carrali, parcheggi e connessioni pedonali 

Nel dettaglio avremo n. 6 accessi carrali, così distribuiti: 

� n. 1 per l’entrata/uscita dal terziario; 

� n. 2 per l’entrata/uscita dai parcheggi privati interrati a servizio della 
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residenza; 

� n. 2 per l’entrata/uscita dal parcheggio a raso fuori strada davanti alle 
residenze (n. 42 posti auto); 

� n. 1 per l’entrata/uscita dal parcheggio a raso fuori strada a fianco delle 
residenze (n. 27 posti auto). 

Pedonalmente l’area del PII si connetterà ( ) in maniera importante sia col 
Parco di Villa Litta (e da qui verso il quartier Affori) che verso nord – ovest con 
specifica opera di scavalco della Ferrovia Saronno – Milano. 

6.5 CANTIERIZZAZIONE 

Nella fase di esecuzione dei lavori, sono da ipotizzarsi i seguenti valori di traffico 
indotto: 

� Attività di bonifica: rimozione e smaltimento terreni contaminati 

6.700 m³ + 365 m³ = 7.065 m³ in posto, pari a 8.478 m³ in cumulo (o su 
camion) = 471 viaggi con camion da 18 m³ 

� Demolizioni: demolizione edifici esistenti e pavimentazioni 

14.000 m³ di materiale a terra (in cumulo) = 780 viaggi con camion da 18 
m³ 

� Scavi: scavi per fondazioni e parcheggi interrati sino a – 6 m da pc 

13.100 m³ = 730 viaggi con camion da 18 m³ 

� Costruzioni: materiali da costruzione (sabbie e ghiaie + cemento – 10% –) o 
cls preconfezionato) 

70.400 m³ di costruzione fuori terra vuoto per pieno + 7.500 m³ di 
garage vuoto per pieno = 77900 m³ vuoto per pieno = 27.420 m³ 
materiali di costruzione (vuoto x pieno x 0,32 + 10%) = 1.530 viaggi con 
camion da 18 m³. 

Rimangono escluso i viaggi degli addetti e per le finiture, considerati ininfluenti 
rispetto al traffico pesante. Il “peso” da attribuire alla fase di cantierizzazione 
viene riportato in seguito. 
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7. SCENARI E METODOLOGIA DI ANALISI 

La valutazione degli effetti sulla viabilità indotti dal traffico potenzialmente 
generato dall’intervento in progetto e la verifica se tale possibile incremento è 
compatibile con il sistema infrastrutturale viario attuale e futuro, è stata condotta 
mediante l’analisi dei seguenti scenari temporali: 

� scenario “Stato di Fatto”, con l’obiettivo di fornire un’analisi dettagliata 
volta a caratterizzare l’attuale grado di accessibilità all’area di studio in 
riferimento all’assetto viario ed al regime di circolazione con e senza le 
ricadute connesse alla stima dei flussi di traffico aggiuntivi generati e attratti 
dai nuovi insediamenti previsti con la realizzazione del PII Teodoro Moneta; 
nelle figure sottostanti sono riportate la schematizzazione viaria della zona 
nelle versioni con denominazione delle vie e con numerazione dei nodi e dei 
centroidi del modello di simulazione. 

� scenario “Cantierizzazione”, con l’obiettivo di fornire un’analisi dettagliata 
volta a caratterizzare l’attuale grado di accessibilità all’area di studio in 
riferimento all’assetto viario ed al regime di circolazione con le ricadute 
connesse alla stima dei flussi di traffico aggiuntivi generati e attratti nella 
zona di studio durante la fase di realizzazione del PII Teodoro Moneta, vale a 
dire considerando i mezzi d’opera da/per il cantiere. 

� scenario “Breve Periodo”, finalizzato a fornire un’analisi dettagliata del 
grado di accessibilità all’area di studio in riferimento all’assetto viario ed al 
regime di circolazione previsto con l’aggiornamento infrastrutturale – 
insediativo di via Cascina dei Prati e relativa connessione con la via De Pisis a 
sinistra della Ferrovia Varese – Milano, con e senza le ricadute connesse alla 
stima dei flussi di traffico aggiuntivi generati e attratti dai nuovi insediamenti 
previsti con la realizzazione del PII Teodoro Moneta; nella figura sottostante 
si osserva la schematizzazione della rete viaria della zona con numerazione 
dei nodi stradali e dei centroidi. 

� scenario “Medio Periodo”, finalizzato a fornire un’analisi dettagliata del 
grado di accessibilità all’area di studio in riferimento all’assetto viario ed al 
regime di circolazione previsto con l’aggiornamento infrastrutturale – 
insediativo di via Cascina dei Prati e relativa connessione con la via De Pisis a 
sinistra della Ferrovia Varese – Milano nonchè il nuovo collegamento tra via 
M. L. King e via Fermi (attraverso i due nuovi tratti tra via M. L.King e via 
Cialdini e tra via Chianciano e via Fermi e la riqualificazione delle vie Grioli e 
Chianciano), con e senza le ricadute connesse alla stima dei flussi di traffico 
aggiuntivi generati e attratti dai nuovi insediamenti previsti con la 
realizzazione del PII Teodoro Moneta; nella figura sottostante si osserva la 
schematizzazione della rete viaria della zona con numerazione dei nodi 
stradali e dei centroidi. 
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Figura 18: Scenario “Stato di Fatto” – Rete Viaria attuale e Ubicazione del PII “Teodoro Moneta. 

PII MONETA 
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Figura 19: Scenario “Stato di fatto” – Schematizzazione della Rete Viaria nel modello di simulazione. 

PII MONETA 
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Figura 20: Scenario “Breve Periodo” – Schematizzazione della Rete Viaria nel modello di simulazione. 

PII MONETA 
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Figura 21: Scenario “Medio Periodo” – Schematizzazione della Rete Viaria nel modello di simulazione. 

PII MONETA 
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P R O G E T T O 
T I T O L O  D O C U M E N T O 

Lo studio viene condotto, anziché attraverso l’uso di un modello di simulazione 
per le assegnazioni del traffico, con una procedura semplificata avente lo scopo 
di valutare il surplus di veicoli in transito sulle varie arterie afferenti l’ambito del 
PII di Via Moneta, conseguente all’entrata in funzione del PII, con la 
individuazione degli eventuali punti di criticità. 

Tale procedura prende l’avvio dallo schema della rete di sub – area fornita da 
AMAT e dalle relative matrici O/D di scenario, sempre fornite da AMAT, relative 
agli scenari di studio definiti e corrispondenti a: 

� scenario di cantierizzazione, nel quale la viabilità rimane allo stato di fato e 
viene valutato l’impatto legato alla fase di cantiere connessa alla realizzazione 
del PII; 

� scenario “stato di fatto a regime” nel quale si intende verificare l’impatto a 
realizzazione avvenuta del PII in un orizzonte temporale molto ravvicinato, 
immediatamente successivo al suo completamento; 

� scenario “breve periodo”, con viabilità modificata a seguito degli interventi in 
via Cascina dei Prati e De Pisis; 

� scenario “medio periodo”, con viabilità modificata a seguito degli interventi in 
via Cascina dei Prati, De Pisis e tra via M. L. King e Fermi. 

Allo scopo di controllare e di attualizzare i dati dei viaggi sulla rete, sono stati 
effettuati vari rilievi sul territorio della sub – area, tra i quali i conteggi dei flussi 
di traffico ed i movimenti di svolte agli incroci, in una serie di punti altamente 
significativi per valutare il comportamento della rete. 

La procedura consiste in: 

a) analisi della rete, rilievi sulla rete con definizione della sua organizzazione 
(schema viario e particolarità) e rilievi del traffico, per la definizione del 
metodo e delle procedure dettagliate per l’esecuzione dello studio; 

b) elaborazione dei dati 

b1) calcolo della distribuzione sulle rete del traffico indotto dal PII; sulla base 
delle caratteristiche e della consistenza dell’insediamento, vengono definite le 
quantità di traffico prodotte dal PII, in termini di veicoli generati e attratti dal 
centroide corrispondente al PII (nello schema di sub – area, il n. 23). 

Questi valori in ECU, vengono distribuiti sulla rete in analogia a quanto 
avviene per un polo generatore / attrattore di traffico simile e vicino a quello 
del PII, presente nella sub – area; la scelta cade sul centroide “2”. Per 
ognuna delle matrici relative agli scenari (SDF, BP, MP) e al loro periodo di 
riferimento (mattina, sera) vengono ricavate le distribuzioni tra tutti i 
centroidi dell’area dei viaggi da e per il centroide “2”. 

Queste distribuzioni vengono applicate ai viaggi da e per il centroide 
corrispondente al PII. In tal modo si disporrà dello schema e dei valori dei 
viaggi prodotti dal PII al suo entrare in funzione; questi viaggi andranno a 
sovrapporsi allo stato dei viaggi attuale e di brevissimo periodo 
(SDFmatt,sera) e agli stati dei viaggi relativi agli scenari BPmatt,sera e 
MPmatt,sera (questi ultimi calcolati con il metodo di cui al punto seguente). 
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Tabella 2: Calcolo della distribuzione sulle rete del traffico indotto dal PII – scenario SDF. 

b2) attualizzazione agli scenari futuri dei valori dei rilievi del traffico desunti 
dalla campagna rilievi eseguita appositamente nell’ambito del presente studio. 

I valori di partenza per l’analisi della criticità della rete sono costituiti dai valori 
rilevati. Essi sono relativi alla situazione in atto e sono quindi riferibili allo 
scenario attuale (SDF) e allo scenario di brevissimo periodo che vedrà 
realizzato il PII di Via Moneta. 

Allo scopo di disporre dei valori necessari alle analisi anche per gli scenari 
futuri (BP, breve periodo e MP, medio periodo) si adotta il metodo di “mettere 
in scala” i valori di cui sopra. 

Si utilizzano allo scopo le matrici O/D, in particolare l’evoluzione del traffico che 
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queste prevedono appunto per gli scenari futuri. 

 
Tabella 3: Calcolo della distribuzione sulle rete del traffico indotto dal PII – scenario BP. 

In dettaglio, per ottenere i valori futuri si moltiplicano i dati dei rilievi eseguiti 
per i fattori di scala che si presentano nelle matrici, ciò per i viaggi tra le 
matrici relative a SDF (attuale e brevissimo periodo), a BP (breve periodo) e 
MP (medio periodo). 

Si utilizzeranno quindi rispettivamente i “fattori di espansione” che le matrici 
presentano tra gli scenari, in tre modi diversi: 

� per i rilievi non riferibili direttamente a uno o più centroidi: fattori di 
espansione dei viaggi totali dell’intera matrice (punto P2 Moneta e punto 
P4 M.L. King) 
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� per i rilievi riferibili a un gruppo di centroidi: fattori di espansione dei 
viaggi di matrice di quel gruppo di centroidi (punto P1 Astesani N/S – 
Seregno – Anfo e punto P5 Amoretti – Modignani – Bovisasca) 

 
Tabella 4: Calcolo della distribuzione sulle rete del traffico indotto dal PII – scenario MP 

� per i rilievi riferibili a un unico centroide: fattori di espansione dei viaggi di 
matrice di quel centroide (punto P3 Pedroni) 

� Definizione dei percorsi prevalenti e quantificazione dei viaggi nei punti 
significativi della rete (in sostanza i punti di maggior interesse, quelli su 
cui sono stati eseguiti i rilievi del traffico). 

Un metodo efficace per la distribuzione di dettaglio dei traffici da indotto è di 
partire dai centroidi esterni di una certa zona e dai loro singoli viaggi indotti 
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dal PII e di procedere a ritroso sui percorsi più probabili, limitandosi alla 
viabilità principale, fino a ricavare per sommatoria i valori nei punti di 
interesse. Risulta del tutto analogo partire invece dal centro che genera i 
viaggi, cioè dal PII, e procedere suddividendo i veicoli generati / attratti sulle 
arterie, a seconda dei valori che assumono nelle loro destinazioni come 
calcolati in b1) (tali destinazioni sono costituite dagli altri centroidi della rete). 

 
Tabella 5: Calcolo dei fattori di espansione delle matrici O/D per gli scenari SDF, BP e 

MP 

Dato lo schema di circolazione in atto sulla rete, il metodo risulta di semplice 
applicazione e univoco nei risultati, che quindi si possono considerare 
sufficientemente buoni. 

Una volta prodotti i valori dei viaggi indotti dal PII nei punti di interesse, 
questi vengono sommati ai valori dei viaggi sulla rete come calcolati al punto 
b2), e si procede nell’analisi. 

c) Analisi degli scenari e delle criticità, paragonando i viaggi assegnati alla rete 
di cui al punti b) e c) con le capacità calcolate nei punti identificati come 
significativi (le capacità, sia per le intersezioni semaforizzate che per gli assi 
stradali, sono calcolate tramite i metodi dell’ Highway Capacity Manual, 
mentre per la rotatoria è stata seguita la metodologia approntata da CERTU, 
più attendibile in ambito urbano europeo); 

d) Ore di punta considerate: al mattino 8 – 9 ed alla sera 18 – 19. 
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8. CAMPAGNA DI RILIEVI 

L’offerta di mobilità, consistente nello sviluppo della rete viaria nella sub – area 
interessata dall’insediamento con tutte le sue caratteristiche, è stata fornita da 
AMAT come estrapolazione dalla rete generale del Comune di Milano. 

La domanda di mobilità, consistente nella occupazione della rete viaria da parte 
delle diverse componenti del traffico, è stata definita a partire dalle matrici 
Origine/Destinazione per la sub – area, fornite da AMAT, relative e ciascuno degli 
scenari in esame. 

 
Figura 22: Ubicazione e Caratteristiche Postazioni di Rilievo Traffico Veicolare (maggio 2012) 

Il dato rappresentato dalle matrici è stato completato dal dato specifico dei rilievi 
del traffico, appositamente effettuati nel maggio 2012 per attualizzare il dato 
delle matrici, in una serie di punti indicati/concordati con AMAT. 

Le postazioni di rilievo di traffico veicolare appositamente attivate per questo 
studio, hanno interessato n. 2 incroci e n. 3 sezioni stradali, per un totale quindi 
di n. 5 rilievi, che sono stati condotti per un totale di 4 ore della giornata (dalle 7 

PII MONETA 
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alle 9 e dalle 17 alle 19, suddivise in mezz’ora), scegliendo le più significative e 
comprendendo quindi sia l’ora di punta del mattino che quella della sera. 

 
Tabella 6: Sintesi Dati non omogeneizzati provenienti da Rilievo Traffico Veicolare (maggio 

2012) 

 
Tabella 7: Sintesi Dati omogeneizzati provenienti da Rilievo Traffico Veicolare (maggio 2012) 

Tutti i dati acquisiti durante queste indagini in campo, sono riportati in coda al 
rapporto in ALLEGATO “A” – RILIEVI DI TRAFFICO (maggio 2012), dove per 
ciascuna postazione vi sono i dati numerici e gli istogrammi del traffico rilevato e 
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del traffico omogeneizzato, così organizzati: 

� Tab. A.1.a – postazione P1 (incrocio vie Vincenzo da Seregno – Rocca d’Anfo 
– Astesani) 

� Tab. A.1.b – postazione P2 (sezione via Teodoro Moneta) 

� Tab. A.1.c – postazione P3 (sezione via Pedroni) 

� Tab. A.1.d – postazione P4 (sezione via Martin Luther King) 

� Tab. A.1.e – postazione P5 (incrocio vie Amoretti – Bovisasca – Modignani) 

L’ubicazione e le caratteristiche delle postazioni di rilievo di traffico (in arancio gli 
incroci, con tutte le manovre di svolta ed in verde le sezioni bidirezionali) è 
riportata nella figura sottostante: 

Una sintesi dei dati rilevati (sono state censite cinque tipologie di veicoli in 
transito, distinguendo auto, commerciali leggeri, commerciali pesanti, bus, moto 
e bici) non omogeneizzati ed omogeneizzati compare nelle tabelle sottostante, 
dove si può osservare che, per una stessa sezione, sono solitamente più elevati i 
dati dell’ora di punta del mattino, rispetto a quelli della sera. 
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9. ANALISI DEGLI SCENARI 

9.1 SCENARIO SDF A REGIME 

Nell’ora di punta al mattino, la realizzazione del PII Via Moneta induce la 
generazione di viaggi da/per i centroidi, tra i quali i più importanti risultano (per 
uscite si intendono i viaggi dall’area in esame allo ZC): 

ZC 9  usc. 11 ingr. 5 

ZC 21  usc. 5 ingr. 3 

ZC 16 usc. 8 ingr. 8 

ZC 18  usc. 23 ingr. 0 

ZC 19  usc. 6 ingr. 9 

Si rileva una prevalenza di utilizzo dei collegamenti a sud e ad est dell’area in 
esame. 

In particolare su Pedroni per le uscite (23 veicoli sui 66 generati), seguito da V. 
da Seregno con 11 uscite, da Rossi con 8 e da Chiasserini con 6; gli ingressi sono 
distribuiti prevalentemente da Chiasserini (9 veicoli su 30 attratti), da Rossi con 8 
e da V. da Seregno con 5. 

La sintesi dei flussi indotti è rappresentata in Figura 23. 

 
Figura 23: Scenario SDF mattino – flussi indotti ai centroidi dal PII. 

PII MONETA 
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Nell’ora di punta alla sera le direzioni maggiormente interessate (per uscite si 
intendono i viaggi dall’area in esame allo ZC) 

ZC 9  usc. 3 ingr. 9 

ZC 21  usc. 3 ingr. 7 

ZC 16 usc. 9 ingr. 20 

ZC 18  usc. 9 ingr. 0 

ZC 15  usc. 0 ingr. 8 

ZC 19  usc. 6 ingr. 9 

ZC 14  usc. 1 ingr. 6 

ZC 13  usc. 4 ingr. 2 

Si rileva ancora una prevalenza di utilizzo dei collegamenti a sud e ad est 
dell’area in esame, con qualche uscita anche su Comasina; in particolare su Rossi 
e su Pedroni per le uscite (9 veicoli ciascuna sui 40 generati), seguito da 
Chiasserini con 6, da V. da Seregno da Sbarbaro e da Comasina con 3 uscite; 
ingressi su Rossi con netta prevalenza (20 veicoli su 64 attratti), su Chiasserini e 
V. da Seregno con 9, su Bovisasca Sud con 8 e su Amoretti con 6. 

La sintesi dei flussi indotti è rappresentata in Figura 24. 

 
Figura 24: Scenario SDF sera – flussi indotti ai centroidi dal PII 

L’osservazione dei valori dei viaggi indotti dalla realizzazione del PII su ciascuno 
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dei centroidi, là dove questi ne fossero interessati, e delle caratteristiche di 
organizzazione della rete (in particolare lo schema di circolazione), conduce 
abbastanza facilmente alla definizione dei percorsi dei nuovi viaggi, che vengono 
ora analizzati nei punti di interesse della rete stessa, identificati nelle cinque 
postazioni (altamente rappresentativi della situazione e delle criticità della rete) 
nelle quali è stato effettuato il rilievo del traffico. 

Vediamo pertanto gli aumenti generati nelle singole postazioni di rilievo e 
suddivise per i singoli movimenti. 

 
Figura 25: Scenario SDF mattino – flussi con e senza PII. 

Nell’ora di punta al mattino: 

P1 Astesani Nord  entr 1  usc 0 

Astesani Sud  entr 11  usc 6 

V. da Seregno  entr 5  usc 11 

P2 Moneta  est – ovest 30 ovest – est 66 

P3 Pedroni  nord – sud 23 

P4 M. L. King  est – ovest 10 ovest – est 11 

P5 Bovisasca Nord entr 1  usc 2 

Amoretti  entr 1  usc 2 

Modignani  entr 0  usc 0 

PII MONETA 
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Bovisasca Sud  entr 4  usc 2 

Nell’ora di punta alla sera: 

P1 Astesani Nord  entr 0  usc 3 

Astesani Sud  entr 6  usc 9 

V. da Seregno  entr 9  usc 3 

P2 Moneta  est – ovest 64 ovest – est 40 

P3 Pedroni  nord – sud 9 

P4 M. L. King  est – ovest 11 ovest – est 17 

P5 Bovisasca Nord entr 2  usc 4 

Amoretti  entr 6  usc 1 

Modignani  entr 0  usc 0 

Bovisasca Sud  entr 5  usc 8 

Sommando tali valori dei nuovi viaggi attesi con la realizzazione del PII Moneta i 
flussi rilevati, si ottengono i flussogrammi (Figura 25 e Figura 26), con evidenziati 
i valori numerici dei flussi senza e con il PII. 

 
Figura 26: Scenario SDF sera – flussi con e senza PII 

9.2 SCENARIO SDF CANTIERIZZAZIONE 

A ciascuna delle operazioni di cantiere indicate nel paragrafo 5.5, viene associato 
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un tempo di esecuzione in settimane. Da qui discendono i valori in giorni ed in 
ore delle lavorazioni e tramite semplici operazioni di divisione ed 
omogeneizzazione, definito il numero totale dei viaggi per completare 
l’operazione, è possibile ricavare il traffico indotto nell’ora di punta. 

Nel nostro caso avremo (Tabella 8): 

DURATA LAVORAZIONE VIAGGI VIAGGI UNITÀ TIPOLOGIA 
LAVORAZIONE SETTIMANE ORE PREVISTI ORA OMOG 

BONIFICA 5 200 471 2,36 9,42 

DEMOLIZIONE 8 320 780 2,44 9,75 

SCAVO 8 320 730 2,28 9,13 

COSTRUZIONE 50 2.000 1.530 0,77 3,06 

Tabella 8: Traffico indotto nell’ora di punta durante la Fase di Cantierizzazione. 

Nel caso di lavorazioni a cascata, il traffico indotto è pari a circa 10 unità/ora, 
mentre nel caso di lavorazioni in contemporanea, presumendo la sovrapposizione 
di 2 lavorazioni, si perviene ad un traffico indotto di circa 20 unità/ora. 

Poiché i percorsi eviteranno il più possibile tratti a valenza locale ma andranno su 
quelli di valenza territoriale, essi caricheranno l’asse Luther King – Bovisasca e 
successivamente l’incrocio Amoretti – Bovisasca – Modignani. 

 
Figura 27: Scenario BP mattino – flussi indotti ai centroidi dal PII. 

9.3 SCENARIO BREVE PERIODO 

Nell’ora di punta al mattino, la realizzazione del PII Via Moneta induce la 

PII MONETA 
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generazione di viaggi da/per i centroidi, tra i quali i più importanti risultano (per 
uscite si intendono i viaggi dall’area in esame allo ZC): 

ZC 18  usc. 23 ingr. 0 

ZC 19  usc. 7 ingr. 9 

ZC 9  usc. 11 ingr. 5 

ZC 16  usc. 7 ingr. 8 

Si rileva una prevalenza di utilizzo dei collegamenti a sud e ad est dell’area in 
esame. 

In particolare da Pedroni per le uscite (23 veicoli sui 66 generati), seguito da V 
da Seregno con 11 uscite, da Rossi e da Chiasserini con 7; gli ingressi sono 
distribuiti prevalentemente su Chiasserini (9 veicoli su 30 attratti), su Rossi con 8 
e su V. da Seregno con 5 (Figura 27). 

Nell’ora di punta alla sera la situazione diventa: 

ZC 16  usc. 9 ingr. 20 

ZC 19  usc. 5 ingr. 9 

ZC 9  usc. 3 ingr. 8 

ZC 21  usc. 3 ingr. 7 

 
Figura 28: Scenario BP sera – flussi indotti ai centroidi dal PII. 

Si rileva ancora una prevalenza di utilizzo dei collegamenti a sud e ad est 
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dell’area in esame, con un leggero spostamento anche su Amoretti e Bovisasca 
Nord e qualche uscita su Comasina; in particolare da Rossi e Pedroni per le uscite 
(9 veicoli ciascuna sui 40 generati), seguito da Chiasserini con 5, da V. da 
Seregno da Sbarbaro e da Comasina con 3 uscite; gli ingressi sono su Rossi con 
netta prevalenza (20 veicoli su 64 attratti), su Chiasserini e Bovisasca Sud con 9, 
su V. da Seregno con 8 e su Sbarbaro con 7 (Figura 28). 

Vediamo ora gli aumenti generati nelle singole postazioni di rilievo e suddivise 
per i singoli movimenti (Figura 29 e Figura 30). 

 
Figura 29: Scenario BP mattino – flussi con e senza PII. 

Nell’ora di punta al mattino: 

P1 Astesani Nord  entr 0  usc 0 

Astesani Sud  entr 11  usc 5 

V. da Seregno  entr 5  usc 11 

P2 Moneta  est – ovest 30 ovest – est 66 

P3 Pedroni  nord – sud 23 

P4 M. L. King  est – ovest 12 ovest – est 12 

P5 Bovisasca Nord entr 1  usc 3 

Amoretti  entr 2  usc 2 

Modignani  entr 0  usc 0 

PII MONETA 
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Bovisasca Sud  entr 5  usc 3 
 
Nell’ora di punta alla sera: 

P1 Astesani Nord  entr 0  usc 3 

Astesani Sud  entr 6  usc 8 

V. da Seregno  entr 8  usc 3 

P2 Moneta  est – ovest 64 ovest – est 40 

P3 Pedroni  nord – sud 9 

P4 M. L. King  est – ovest 11 ovest – est 17 

P5 Bovisasca Nord entr 3  usc 4 

Amoretti  entr 5  usc 2 

Modignani  entr 0  usc 0 

Bovisasca Sud  entr 6  usc 8 

 
Figura 30: Scenario BP sera – flussi con e senza PII. 

9.4 SCENARIO MEDIO PERIODO 

Nell’ora di punta al mattino, la realizzazione del PII Via Moneta induce la 
generazione di viaggi da/per i centroidi, tra i quali i più importanti risultano (per 
uscite si intendono i viaggi dall’area in esame allo ZC): 

ZC 22  usc. 22 ingr. 5 
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ZC 18  usc. 24 ingr. 0 

ZC 16  usc. 6 ingr. 7 

ZC 17  usc. 6 ingr. 5 

Si rileva ancora una prevalenza di utilizzo dei collegamenti a sud e ad est 
dell’area in esame, ma con un netto spostamento su Cascina dei Prati e sul 
nuovo asse M.L.King – Fermi, quindi su una direzione trasversale est – ovest nel 
quadrante a sud dell’area (riguardante la nuova viabilità di proseguimento di Via 
M. L. King verso Via Fermi); alleggerimento della fascia a nord (Amoretti – 
Bovisasca – Comasina – V da Seregno); in particolare da Pedroni per le uscite 
(24 veicoli sui 66 generati), seguito dal nuovo asse M.L.King – Fermi con 22, da 
Rossi e Cascina dei Prati con 6; ingressi distribuiti prevalentemente su Rossi (7 
veicoli su 30 attratti), su Cascina dei Prati, M.L.King – Fermi con 5 e su 
Chiasserini e V. da Seregno con 4 (Figura 31). 

 
Figura 31: Scenario MP mattino – flussi indotti ai centroidi dal PII, 

Nell’ora di punta alla sera la situazione diventa: 

ZC 22  usc. 16 ingr. 10 

ZC 16  usc. 6 ingr. 18 

ZC 18  usc. 9 ingr. 0 

ZC 15  usc. 0 ingr. 9 

PII MONETA 



  
 

53 

P R O G E T T O 
T I T O L O  D O C U M E N T O 

ZC 17  usc. 4 ingr. 11 

ZC 9  usc. 0 ingr. 8 

Si rileva ancora una prevalenza di utilizzo dei collegamenti a sud e ad est 
dell’area in esame, ma con un netto spostamento su Cascina dei Prati e nuovo 
asse M.L.King – Fermi, quindi su una direzione trasversale est – ovest nel 
quadrante a sud dell’area (riguardante la nuova viabilità di proseguimento di Via 
M. L. King verso Via Fermi); meno marcato alleggerimento della fascia a nord 
(Amoretti – Bovisasca – Comasina – V da Seregno); in particolare dal nuovo asse 
M.L.King – Fermi per le uscite (16 veicoli sui 40 generati), seguito da Pedroni con 
9, da Rossi con 6, da Cascina dei Prati con 4; ingressi su Rossi con netta 
prevalenza (18 veicoli su 64 attratti), su Cascina dei Prati con 11, sul nuovo asse 
M.L.King – Fermi con 10, su Bovisasca Sud con 9 e su V. da Seregno con 8 
(Figura 32). 

 
Figura 32: Scenario MP sera – flussi indotti ai centroidi dal PII. 

Vediamo ora gli aumenti generati nelle singole postazioni di rilievo e suddivise 
per i singoli movimenti (Figura 33 e Figura 34). 

Nell’ora di punta alla mattina: 

P1 Astesani Nord  entr 0  usc 0 

Astesani Sud  entr 0  usc 4 

V. da Seregno  entr 4  usc 0 
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P2 Moneta  est – ovest 30 ovest – est 66 

P3 Pedroni  nord – sud 24 

P4 M. L. King  est – ovest 10 ovest – est 11 

P5 Bovisasca Nord entr 1  usc 1 

Amoretti  entr 1  usc 1 

Modignani  entr 0  usc 0 

Bovisasca Sud  entr 2  usc 2 

 
Figura 33: Scenario MP mattino – flussi con e senza PII. 

Nell’ora di punta alla sera: 

P1 Astesani Nord  entr 0  usc 0 

Astesani Sud  entr 0  usc 8 

V. da Seregno  entr 8  usc 0 

P2 Moneta  est – ovest 64 ovest – est 40 

P3 Pedroni  nord – sud 9 

P4 M. L. King  est – ovest 9 ovest – est 16 

P5 Bovisasca Nord entr 2  Usc 2 

Amoretti  entr 3  Usc 2 

Modignani  entr 0  Usc 0 

PII MONETA 
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Bovisasca Sud  entr 4  Usc 5 

 
Figura 34: Scenario MP sera – flussi con e senza PII. 

PII MONETA 
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10. SINTESI 

10.1 SCENARIO SDF A REGIME 

In Tabella 9, separati per ora di punta mattino ed ora di punta sera, compaiono i 
flussi dello scenario considerato senza e con PII realizzato ed i rispettivi rapporti 
flussi/capacità. 

 
Tabella 9: Scenario SDF – Sintesi valori dei Flussi e dei rapporti Flussi/Capacità. 

 
Tabella 10: Scenario BP – Sintesi valori dei Flussi e dei rapporti Flussi/Capacità. 
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A PII realizzato, la via Moneta mantiene una rilevante riserva di capacità in 
entrambe le direzioni. Molto più basso l’impatto sulla via M. L. King e 
praticamente irrilevante in via Pedroni e agli incroci Astesani – Vincenzo da 
Seregno e Bovisasca – Modignani – Amoretti. 

10.2 SCENARIO SDF CANTIERIZZAZIONE 

Osservando il totale viaggi in ECU della Tabella 4 e l’incremento dei viaggi in ECU 
riportato nelle Tavole 7 e 8, si può constatare che per la Fase di 
“Cantierizzazione” i valori sono inferiori a quelli attesi alla Fase “a Regime”, cioè 
ad abitanti e addetti insediati. 

10.3 SCENARIO BP 

In Tabella 10, separati per ora di punta mattino ed ora di punta sera, compaiono 
i flussi dello scenario considerato senza e con PII realizzato ed i rispettivi rapporti 
flussi/capacità. 

A PII realizzato, la via Moneta mantiene una rilevante riserva di capacità in 
entrambe le direzioni. Molto più basso l’impatto sulla via M. L. King e 
praticamente irrilevante in via Pedroni e agli incroci Astesani – Vincenzo da 
Seregno e Bovisasca – Modignani – Amoretti. 

10.4 SCENARIO MP 

In Tabella 11, separati per ora di punta mattino ed ora di punta sera, compaiono 
i flussi dello scenario considerato senza e con PII realizzato ed i rispettivi rapporti 
flussi/capacità. 

 
Tabella 11: Scenario MP – Sintesi valori dei Flussi e dei rapporti Flussi/Capacità. 

A PII realizzato, la via Moneta mantiene una rilevante riserva di capacità in 
entrambe le direzioni. Molto più basso l’impatto sulla via M. L. King e 
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praticamente irrilevante in via Pedroni e agli incroci Astesani – Vincenzo da 
Seregno e Bovisasca – Modignani – Amoretti. 
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ALLEGATO “A” – RILIEVI DI TRAFFICO (maggio 2012) 

 

Tab. A.1.a – postazione P1 (incrocio vie Vincenzo da Seregno – Rocca d’Anfo – Astesani) 

Tab. A.1.b – postazione P2 (sezione via Teodoro Moneta) 

Tab. A.1.c – postazione P3 (sezione via Pedroni) 

Tab. A.1.d – postazione P4 (sezione via Martin Luther King) 

Tab. A.1.e – postazione P5 (incrocio vie Amoretti – Bovisasca – Modignani) 
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