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1. PREMESSA

Questa relazione scaturisce dall’analisi di alcune esperienze progettuali e
realizzative sviluppate dalla Provincia di Lecce, nel’ambito del’adegua-
mento della rete stradale in gestione tramite la realizzazione di incroci “a ro-
tatoria”.

La Provincia di Lecce gestisce una rete di oltre 2000 Km di strade, che
formano una fitta maglia di arterie che interconnettono i 98 comuni ricadenti
nel proprio ambito territoriale. In questa rete sono comprese 58 intersezioni a
rotatoria e altre 50 sono in fase di realizzazione/appalto/approvazione.

Le prime esperienze realizzative di rotatorie risalgono agli anni 90, ma € a
partire dagli inizi del nuovo millennio che si registra una forte tendenza ad
abbandonare gli schemi tradizionali di intersezioni a raso, per adottare solu-
zioni di incroci a rotatoria. Tuttavia, in questa fase, a parte alcune indicazioni
contenute nel Codice della strada, il quadro normativo & ancora basato sul-
le norme del CNR e cosi, in assenza di specifici riferimenti, le prime progetta-
zioni seguono parametri geometrici di incerta definizione e non costanti e
fanno riferimento ad esperienze e/o a normative di altri paesi.

E cosi la stessa definizione del diametro esterno non € univoca - anche se
le scelte dimensionali variano con i flussi veicolari -, la geometria delle corsie
in ingresso/uscita € variabile, la larghezza dell’anello circolatorio € anch’essa
variabile a seconda dei casi, mentre, in talune circostanze, vengono anche
progettate e realizzate rotatorie di forma ellittica.

Le prime rotatorie, comunque, riducono sensibilmente I'incidentalita piu
grave, fluidificano il traffico soprattutto in alcuni casi traffico elevato, consen-
tono I’eliminazione di impianti semaforici preesistenti.

Tuttavia, analizzando i diversi aspetti di efficacia, I'incidentalita seconda-
rfia e meno grave non diminuisce, anzi, soprattutto nei periodi immediata-
mente successivi all’apertura al traffico, subisce degli incrementi. Le tipologie
di sinistri, da ricondursi nella dinamica al mancato rispetto del Codice della
Strada e della segnaletica, sono, in ordine di frequenza:
micro-tamponamenti in ingresso;
superamento/distruzione del cordolo dell’isola centrale;
impatti contro i sostegni dei segnali;
fuoriuscite di strada laterali.

~

Inoltre, la maggior fluidita del traffico non e esente dalla formazione di
code in entrata lungo alcune direttrici nel’ora di punta, dissimmetria di de-
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flusso lungo i bracci di ingresso e uscita, maggiore/minore difficolta di impe-
gnho dell’anello circolatorio per alcune correnti veicolari, difficolta di scambio
trasversale lungo I’anello, con correlata modesta incidentalita.

Queste “prime” realizzazioni possono essere oggi sottoposte a una revisio-
ne, alla luce della valutazione ex post del’impatto sui tronchi della rete inte-
ressati, delle esperienze successive e, soprattutto, della normativa contenuta
nel DM 19/04/06. Si tratta di una normativa espressamente riferita alle interse-
zioni stradali, ma certamente molto scarna, soprattutto per quanto riguarda
le intersezioni a rotatoria. Con riferimento alle rotatorie essa puo essere rias-
sunta in pochi punti fondamentali:

1) il criterio di progettazione prescelto dal legislatore ai fini del dimensiona-
mento €& basato sulla teoria della precedenza dei veicoli in circolo e
quindi i flussi lungo I’anello circolatorio sono organizzati secondo un’unica
corsia,;

2) vengono distinte 3 tipologie di rotatorie, sulla base del parametro dimen-
sionale, e precisamente:

- Rotatorie convenzionali 40 < ¢ <50 m
- Rotatorie compatte 25 < » <40 m

- Minirotatorie 14 < <25 m

3) nel caso di “minirotatorie” I’isola puo essere sormontabile al di sotto del 18
m di diametro;

4) oltre 50 m di diametro si determinano intersezioni cosiddette “a circola-
zione rotatoria” per le quali € anche possibile avere piu corsie. In questo
caso, il dimensionamento & basato sul cosiddetto“metodo dei tronchi di
scambio”. Si tratta di un particolare metodo di progettazione sviluppato
sulla base dell’analisi probabilistica e per il quale si imanda alla specifica
letteratura di settore (1), che pero il legislatore sembra quasi relegare ad
un ruolo secondario rispetto al dimensionamento, per cosi dire standard,
rappresentato dalle tre fattispecie di cui al punto 2.

Nulla si evince, nella normativa, relativamente al rapporto tra le suddette
fattispecie di intersezioni e i flussi di traffico e, del resto, le regole contenute

1 Vedasi, tra tutti, “ll progetto delle rotatorie non convenzionali secondo il DM
19/04/06” - Sascia Canale, Natalia di Stefano, Salvatore Leonardi” — Riv.” Le Strade”
n. 3, marzo 2008
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nel decreto sono essenzialmente riconducibili alle poche “raccomandazioni”
geometriche riportate nello schema della pagina successiva.

i

= RoSaM2 — Torino - febbraio 2010 |

Parametri geometrici base per la progettazione delle rotatorie
(DM 19/04/06)

ie——y

i R Raggio esterno: non vengono fornite
P 14.. .\.“.... ......;................... " indicazioni ad esclusione di quelle
= ; derivanti dalla classificazione

.. Angolo di deviazione B:non puo essere
inferiore a 45°

. Corsie della corona giratoria: dimensione
variabile in funzione del raggio esterno

“*e.. Utilizzo di un “doppio raggio” per il
ciglio esterno

FCLLTTIN
* “e

* o
Elemento modulare Diametro esterno della [ #Larghezza corsie’s|
rotatoria (m}) 3 (m)
Corsie nella corona rotatoria (*), per ingressi =40 hd 6,00 %
ad una corsia Compresotra25e 40 & 7.00. - a
Compreso tra 14 6 25 & 7.00 - 8,00 1 Larghezza delle corsie e
w
Corsie nella corona rotatoria (*), per ingressi =40 = 2.00 g H i H
o it 5 : . ] larghezza dei bracci di
Bracci di ingresso . 3.50 per una corsia 5 |ng resso e uscita
- » | 6.00 perdue corsie | &
Bracci di uscita (*) <25 *d 4,00 N
=25 ° 4,50 »

(*) deve essere organizzala sempre su una sola corsia. - *

-, \d
(™) arganizzati al massimo con due corsie pC T A

Ing. Stefano Zampino %

Queste raccomandazioni, per quanto limitate e certamente non esausti-
ve, anche e soprattutto in relazione alla varieta e alla complessita delle situa-
zioni possibili, hanno comunque il pregio di essere particolarmente chiare e
sintetiche, forse per rispondere ad una specifica esigenza di semplificazione
normativa. Sta di fatto che, tramite I’applicazione delle regole del DM, la
configurazione degli incroci a rotatoria assume elementi piu definiti che in
passato, e, provando ad applicare le regole normative a casi esistenti, si rile-
va certamente una diversa filosofia di approccio tecnico al problema.

Nei paragrafi che seguono, vengono pertanto esaminati casi specifici ri-
spetto ai quali sono valutati gli effetti di detto diverso approccio, nell’ottica

della valutazione degli effetti correlati anche in termini complessivi di effica-
cia degli interventi.
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2. CASI DI STUDIO

Nel particolare, sono descritti quattro casi ritenuti interessanti sotto il profilo
dell’analisi con I'indicazione degli elementi oggetto di revisione e delle solu-
zioni adottate.

2.1 Rotatoria lungo la SP 362
Si tratta di una rotatoria ubicata al termine di un lungo rettifilo e da cui si

diparte una circonvallazione urbana. In ragione dell’ubicazione e della ge-

ometria dell’intersezione sono stati individuati, quali elementi migliorabili, sot-
to il profilo dell’efficacia generale:

- le aiuole spartitraffico in ingresso nelle due direzioni di marcia, al fine di
aumentare la percepibilita del’incrocio. Questo €& possibile tramite
I'introduzione di un doppio raggio di curvatura che, oltre a consentire una
maggior gradualita nella manovra di innesto, prolunga la lunghezza
dell’isola spartitraffico nella direzione del rettifilo;

- lalarghezza delle corsie di ingresso in rotatoria, eccessiva e quindi tale da

consentire 'immissione contemporanea di due veicoli sull’anello rotatorio;

=' RoSaM2 — Torino - febbraio 2070 i

Caso n. 1 — Intersezione a rotatoria lungo la SP 362

Scarsa percepibilita dell’incrocio in
...... rettifilo - /a rotatoria é posizionata al
termine di un fungo rettifilo

La corsia di ingresso & consente
lI'immissione contemporanea di due
veicoli

Difficolta di innesto per i veicoli
@el  provenienti da SUD - /fa geometria
privilegia la svolta a destra

Interscambio consentito lungo l'anello rotatorio - /a larghezza della sezione
dell'anello é impostata secondo due corsie

ng. Stefano Zampino }=

- I'innesto per i veicoli provenienti da Sud e diretti lungo la diramazione ad
Est, in ragione dell’eccessiva “obliquita” tra il ramo della diramazione e la
direttrice principale e quindi del basso angolo di incidenza del ramo se-
condario verso Est;
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- la larghezza eccessiva della corsia dell’anello circolatorio che si presta a
manovre di interscambio per le quali la rotatoria non & dimensionata.

— e — opn P
ml RoSaiviz — Torino - febbraio 2070 |

Ing. Stefano Zampino }:

A seguito della revisione condotta alla luce delle disposizioni del DM
19/04/06, Iintersezione puod quindi essere riconfigurata come segue.
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2.2. Rotatoria lungo la SP 20

Si tratta di una rotatoria ubicata in un crocevia abbastanza importante
che interessa tre direttrici extraurbane molto trafficate e le interconnette con
la viabilita comunale, nonché con le vie di accesso ad alcuni fondi di
un’area abitata.

In corrispondenza di questa rotatoria si rileva:

- I'eccessiva “tangenzialita” delle correnti veicolari in ingresso rispetto
all’anello circolatorio e quindi la necessita di adeguare i raggi di raccor-
do rispetto al raggio del’anello, al fine di rispettare il criterio della prece-
denza peri veicoli che impegnano I’anello circolatorio;

- la larghezza delle corsie di ingresso eccessiva, con possibilita di innesto
contemporaneo di piu veicoli;

- I'insufficiente separazione tra i flussi veicolari principali e quelli provenenti
dalla strade si servizio, nonché la presenza di un interscambio non ade-
guatamente regolato sotto il profilo della precedenza,

- la larghezza eccessiva della corsia del’anello circolatorio che si presta a
manovre di interscambio per le quali la rotatoria non & dimensionata.

RoSaMz2 — Torino - febbraio 2040 |

Caso n. 2 — Intersezione a rotatoria lungo la SP 20

Inesistenza della manovra di

immissione - fe correnti veicolari
#° NON siimmettono sulla rotatoria
ma la percorrono tangenzialmente.
Il funzionamento & esclusivamente
basato sull‘interscambio

Le corsie di ingresso sono tutte
molto larghe - é consentita
l'immissione di due veicoli in
contemporanea senza preselezione

La rotatoria non separa le correnti
di traffico principali dalla viabilita
S locale - complanare

Interscambio consentito per i veicoli provenienti da Ovest - non consente una
percezione adeguata dell‘altra corrente veicolare con diritto di precedenza

Ing. Stefano Zampino %
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A seguito della revisione condotta in base al DM 19/04/06, I’intersezione
viene a riconfigurarsi come segue (da notare anche il notevole contenimen-
to dell’area di occupazione nella nuova configurazione geometrica).

2.3 Rotatoria lungo la SP 363 (ex SS 174)

Questa rotatoria risulta progettata e realizzata tra il 2000 e il 2001 per risol-
vere un nodo particolarmente trafficato nel periodo estivo, anche attraverso
I’eliminazione di un semaforo. A seguito dell’intervento del’epoca, gli effetti
sui flussi di traffico sono stati benefici, pur con alcune irregolarita di deflusso
soprattutto nelle ore di punta. In particolare:

- € emersa la migliorabilita della manovra di ingresso;

- e emersa la necessita di evitare le manovre di interscambio sull’anello cir-
colatorio;

- sono state ravvisate anomalie nelle manovre anche per I'effetto della
forma ellittica.

190



IAS

LABORATORIO PER IL GOVERNO DELLA SICUREZZA STRADALE
(OREP m AlIT

B

T
u RoSaM2 — Torina - febbraio 2090 J

Caso n. 3 — Intersezione a rotatoria lungo la SP 363 (ex SS174)

Inesistenza della manovra di
. immissione - i bracci defia
rotatoria sono troppo tangenziali
rispetto aff’anello rotatorio

Le corsie di ingresso sono molto
larghe - & consentita 'immissione
contemporanea di due veicoli

Le aiuole spartitraffico non
seguono una logica simmetrica

L'interscambio & consentito lungo I'anello rotatorioc ma & reso complesso
dall’'uso dei diversi raggi di curvatura e dall’‘eccessiva tangenza dei bracci di
immissione e uscita

Ing. Stefano Zampino %

Anche per questa rotatoria, procedendo ad una revisione geometrica,
condotta secondo i presupposti e alla luce delle regole fissate nella normati-
va, la configurazione assume il seguente aspetto, che, come €& peraltro mol-
to evidente, permette una riduzione dell’area di ingombro complessiva.

! o : A
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2.4. Rotatoria lungo la SP 335

Questa rotatoria, pur contraddistinta da flussi di traffico non elevati, ha
dall’inizio manifestato anomalie di malfunzionamento riconducibili a quelle
descritte per le rotatorie precedenti, e quindi dovute all’eccessiva tangenzia-
litd. dei rami in ingresso/uscita, alla larghezza eccessiva della corsie
dell’anello circolatorio, al presupposto che il funzionamento dell’intersezione
fosse basato sull’interscambio tra le correnti di traffico lungo I’'anello circola-
torio.

= RoSaM2 — Torino - febbraio 2010 |

Caso n. 4 — Intersezione a rotatoria lungo la SP 334 — Circonvallazione di Tricase

Inesistenza della manovra di
immissione - i bracci della
rotatoria sono troppo tangenziali
rispetto all’anello rotatorio

Le corsie di ingresso sono molto
larghe - & consentita l'immissione
contemporanea di due veicoli

L'intersezione privilegia i flussi di
traffico diretti verso Nord-Ovest

L'interscambio & consentito lungo I'anello rotatorio ma & reso complesso
dall’uso dei diversi raggi di curvatura e dall’'eccessiva tangenza dei bracci di
immissione e uscita

Ing. Stefano Zampino E

Su questa rotatoria, su cui I'intervento di adeguamento € stato peraltro gia
realizzato, la configurazione geometrica adeguata € la seguente.
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3. SINTESI DEGLI ASPETTI TECNICI DELLA PROGETTAZIONE.

Alla luce delle esperienze condotte e dei casi fin qui esposti sono stati ri-
portati, nello schema che segue, in modo sintetico, alcuni presupposti base
per la progettazione geometrica delle intersezioni a rotatoria, ritenuti partico-
larmente rilevanti.

ml RoSaM2 — Tarina - febbraio 2010 |

Sintesi di alcune scelte tecniche possibili per rotatorie extraurbane

1. Raggio esterno: per rotatorie
extraurbane max 25-30m

""""""

3. Corsia della corona rotatoria: 6.00- ...... :
7.00 m+ 0,50 m + 1,00 m (banchine)=* """

4. Evitare le corsie di ingresso troppo
tangenti (senza deflessione) o troppo larghe

5. Evitare l'interscambio tangenziale: meno punti di conflitto, r;'naggiore intuitivita
di comportamento, migliore livello di servizio, minore ingombrd

6. Cercare di prolungare il pits possibife le isole direzionali anche mediante
l'utifizzo di un doppio raggio di curvatura - anche nel caso di rotatorie a singola
corsia l'instradamento delle correnti veicolari deve avvenire con congrueo anticipo

7. Curare altimetricamente la geometria dellisola centrale

Ing. Stefano Zamping %

Si tratta naturalmente di una elaborazione schematica che, da un lato ri-
prende le indicazioni della norma, dall’altro fornisce alcuni elementi che pos-
sono essere utili laddove la norma non risulta particolarmente analitica.

Oltre quindi alle indicazioni normative riguardanti la dimensione del rag-
gio esterno, per le quali sostanzialmente si ritiene che, se la rotatoria ha quat-
tro bracci, non comporta alcun beneficio il superamento del diametro ester-
no di 50 m indicato dalla norma, il parametro certamente fondamentale per
una buona progettazione ¢ individuabile nel cosiddetto angolo di deviazio-
ne B (la cui derivazione normativa sembra essere riconducibile alle norme
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svizzere (?)). Anche nei casi di forte eccentricita dei bracci che si innestano
sulla rotatoria, quindi, occorre studiarne il relativo andamento in modo tale
da consentire il conseguimento di valori del’angolo di deviazione conformi
alla norma. Questo vuol dire introdurre, se necessario, lievi disassamenti pla-
nimetrici dei bracci afferenti, possibilmente impostati secondo ampi raggi di
curvatura, con assi convergenti nel centro della rotatoria.

Nello schema di sintesi sopra riportato vi sono anche alcune indicazioni
sulla larghezza delle banchine sull’anello rotatorio. Si tratta di indicazioni riferi-
te a casi di rotatorie realizzate in corrispondenza della viabilita esistente, ove
priva di banchine regolamentari: in merito, nulla viene riportato nella norma-
tiva e dette indicazioni sono state dedotte da casi pratici, sulla base di alcu-
ne esperienze costruttive.

Altro elemento normativo e tecnico imprescindibile ai fini di un buon di-
mensionamento e quello correlato alla larghezza dei bracci in ingresso e u-
scita, nonché alla larghezza della corsia dell’anello. Si ritiene che le prescri-
zioni della norma siano in proposito abbastanza chiare e logiche, nonché
coerenti con la filosofia del legislatore. Ne riviene che le corsie di immissione
nel’anello devono essere di larghezza di 3,50 m (per rotatorie ad un’unica
corsia), mentre quelle in uscita avranno larghezza variabile tra 4.00 e 4.50 m,
nell’ottica di agevolare le condizioni di deflusso.

La norma risulta generica nelle indicazioni relative alla configurazione del
ciglio esterno (curvatura) dei bracci in ingresso e uscita, da cui peraltro con-
segue anche la conformazione delle isole direzionali e la relativa lunghezza.

In proposito, oltre a quanto riportato in alcune pubblicazioni (%) sono state
esaminate e confrontate le indicazioni delle normative di altri paesi al fine di
individuare i raggi ottimali e, in base ad alcune verifiche di ordine geometri-
co e realizzativo, si ritiene utile suggerire di procedere secondo i seguenti
raggi minimi di riferimento e quindi secondo la conseguente costruzione ge-
ometrica, sintetizzabile come segue:

1) transizione dal rettifilo di accesso al raccordo del braccio di innesto: uti-
lizzo di un primo raggio dipendente dalla velocita di approccio e co-
mungue non inferiore a 90-100 m, per uno sviluppo pari a circa 0,9 volte
la distanza di arresto;

? Veedi il volume “Progettazione stradale” — Cap. 6 — Le rotatorie — Francesco Annunziata e altri AA.VV.
— Dario Flaccovio Editore — Marzo 2007
* Vedi il volume “Progettare le rotatorie”— Sascia Canale e altri AA.VV. — EPC libri Editore — 2005
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2) braccio di innesto tangente all’anello rotatorio: raggio non inferiore a
15-20 m e comunque inferiore al raggio esterno della rotatoria;

3) raggio di curvatura del ciglio per i bracci in uscita maggiore che per i
bracci in ingresso e comunque superiore al raggio dell’isola circolatoria.

Mediante la descritta costruzione si riesce a conseguire il benefico effetto
— pur senza arrivare ai valori prescritti dalla normativa francese - del prolun-
gamento dell’isola direzionale che, nello svolgere la funzione di canalizzare il
traffico, ha anche il ruolo di migliorare la percezione della presenza
dell’incrocio e di indurre conseguentemente al rallentamento i veicoli in in-
gresso.

4.  CONCLUSIONI

La sintesi delle valutazioni fin qui condotte é riportata nello schema se-
guente, in cui ancora una volta si ribadiscono gli elementi e i presupposti di
base della progettazione delle rotatorie.

= RoSaM2 — Tofino - febibraio 2010 i

La progettazione delle rotatorie dopo il
DM 19/04/06

Per concludere, il DM ha “"cambiato” I'approccio progettuale

La rotatoria si configura maggiormente come un’intersezione
regolata da specifiche regole di precedenza

L’utilizzo di corsie uniche nell’anello rotatorio rallenta la velocita
di percorrenza e | flussi lungo I’anello in determinate condizioni,
ma rende complessivamente pid sicuro I'incrocio

Per un pil corretto funzionamento occorre concentrare I’attenzione
sulle corsie di instradamento e sulle corsie di ingresso

Con specifiche accortezze progettuali & anche possibile riuscire
a contenere I’area di occupazione

ing. Stefano Zampino %

196



&O REP m AllIT

LA PROVINCIA DI BOLOGNA
ESEMPI DI BILANCIO PARTECIPATO DELLA SICUREZZA
STRADALE NELLA PROVINCIA DI BOLOGNA

Davide Parmeggiani

Dirigente del Servizio Manutenzione Strade
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SECONDO CORSO DI BASE PER L” ADDESTRAMENTO AL GOVERNO DELLA SICUREZZA STRADALE

(OREPH EEREGIONE 0 M anr

VALUTAZIONI COSTI/EFFICACIA DI ALCUNI INTERVENTI PER LA
SICUREZZA STRADALE

ESEMPI DI BILANCIO “PARTECIPATO"” DELLA SICUREZZA
NELLA PROVINCIA DI BOLOGNA

Tavola rotonda - Torino, 22 FEBBRAIO 2010

DAVIDE PARMEGGIANI
DIRIGENTE DEL SERVIZIO MANUTENZIONE STRADE

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/1

BN PIEMONTE

(OREPH BB REGIONE Rgg W anr

ALCUNI ESEMPI DI VALUTAZIONE DEL
RAPPORTO COSTO/EFFICACIA

INTERSEZIONI A ROTATORIA

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/2
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LA RETE STRADALE DELLA
PROVINCIA DI BOLOGNA
IN SINTESI:

1400 km di Strade Provinciali, di cui
350 km di strade ex-Anas

o]

c

<
INTERSEZIONI| S = o

c

® ]

= o]

) S5 | totali
a"x" 143 | 151 | 294
a'r 13171093 2410
a rotatoria 38 | 21 59
totali 1498|1265| 2763|¢

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/3

(OREPH =R REGIONE i anr
Intersezione a rotatoria:
SP253 “San Vitale”
Via Nasica
“IL NIBBIO”
ANNO | INCIDENTI
] 2002 13 0
E ] 2003 14 0
j 2004 6 0
TOTALE (prima dell’intervento) 33 0
E’ 2005 1 0 1 55 o j
2006 2 0 2 S T
* 2007 0 0 0 SRS
2008 0 0 0
TOTALE (dopo I'intervento) 3 0 3 PARMEGGIANI/4
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Intersezione a rotatoria:
SP253 “San Vitale”

Via Nasica
“IL NIBBIO”

ANNO | INCIDENTI
2002 13
2003 14 0 21
| 2004 6 0 10
TOTALE (prima dell’intervento) 33 0 61
j 2005 1 0 1
) 2006 2 0 2
2007 0 0 0
2008 0 0 0
TOTALE (dopo I'intervento) 3 0 3 PARMEGGIANI/S
(OREPH BB LEGIONE ﬂ_ AT
costo sociale medio annuo costo sociale medio annuo
prima: SP 253 - ROTATORIA NIBBIO dopo:
€1.497.163 €55.223

Valore in euro

1.200.000,00

1.000.000,00
800.000,00
600.000,00
400.000,00
200.000,00

&
e

[N
& &SV > A
S I W
Q
'1"1/@,19&()96”

COSTO LAVORI
COSTO SOCIALE
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PIEMONTE

Intersezione a rotatoria:
SP53 “Bivio Selice Mordano”
Via Lume

ANNO INCIDENTI | MORTI | FERITI
& 2002 0 0 0
£ 2003 1 0 2
' 2004 0 0 0
j 2005 2 0 3
j 2006 0 0 0
E 2007 1 0 2
TOTALE (prima dell’intervento) 4 0 7
2008 0 0 0
2009 (primo semestre) 0 0 0
TORING, 22 FEBBRAIO 2010 TOTALE (dopo I'intervento) 0 0 0

s ' REGIONE a®g
(OREPH | e i aunr
costo sociale medio annuo costo sociale medio annuo
prima: SP 53 - Via Lume dopo:
€85.902 €0

200.000,00

180.000,00
160.000,00
140.000,00
120.000,00
100.000,00
80.000,00

Valore in euro

60.000,00
40.000,00
20.000,00

COSTO LAVORI
COSTO SOCIALE
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REGIONE n®g
PIEMONTE

m AT

Intersezione a

rotatoria:

SP253 “San Vitale”

SP610 “Selice”

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010

(OREPH

INCIDENTI MORTI FERITI

1 0 1

3 0 3

8 1 10

3 0 3

TOTALE (prima dell’intervento) 16 1 18
+* 2005 1 0 1
2006 0 0 0

2007 0 0 0

2008 0 0 0

TOTALE (dopo I'intervento) 1 0 1

REGIONE '
PIEMONTE

PARMEGGIANI/9

m AlIT

Intersezione a rotatoria :
SP253 “San Vitale”
SP610 “Selice”

ANNO INCIDENTI | MORTI | FERITI
L | 2002 1 0 1
) 2003 3 0 3
i 2004 8 1 10
* 2005 3 0 3
TOTALE (prima dell’intervento) 16 1 18
E 2005 1 0 1
2006 0 0 0
2007 0 0 0
2008 0 0 0
TOTALE (dopo I'intervento) 1 0 1

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010

PARMEGGIANI/10
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@ REPE Intersezione SP253 Sa.&%oﬁﬁmo Selice Montanara m AlT

costo sociale medio annuo

costo sociale medio annuo

prima:

€679.948

1.800.000,00
1.600.000,00
1.400.000,00
1.200.000,00
1.000.000,00
800.000,00

Valore in euro

600.000,00
400.000,00
200.000,00

dopo:
€18.407

SP 253 - SP 610

COSTO LAVORI
COSTO SOCIALE

@ R E P [ntersezione SP46 Castel m@?ﬁmamlo —Via Cadrianrg AllT

Intersezione:

SP46 “Castel Maggiore
Granarolo” - Via

A %] \‘«..(‘!'f LA+ “( 7 ¢
NEADEVANS N -
e e TS A
28l o/ e A / /2r.8
./o /0 / N / / ! /

7

/ /

/
.//

¢

g/ /

Ly
f
L S ANNO INCIDENTI MORTI FERITI
| & 2002 3 2 5
\"‘:\\_ 7,
/ E 2003 3 0 5
. & 2004 2 0 3
/ * 2005 2 0 2
2006 0 0 0
= TOTALE (prima dell’intervento 10 2 15
o T e
N, / e/ 2007 0 0 0
-
D, T = 2008 0 0 0
2009 (primo semestre) 0 0 0
TOTALE (dopo I'intervento) 0 0 0
TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGCIANI T2
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(OREPH EEREGIONE jog

PIEMONTE

m AT

Intersezione:
SP46 “Castel Maggiore
Granarolo” - Via
Cadriano

ANNO INCIDENTI MORTI FERITI
L] 2002 3 2 5
E 2003 3 0 5
E 2004 2 0 3
L 2005 2 o 2
2006 0 0 0
TOTALE (prima dell’intervento) 10 2 15
2007 0 0 0
2008 0 0 0
2009 (primo semestre) 0 0 0
TOTALE (dopo I'intervento) 0 0 0
TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGCIANTTS
3
(OREPH LR f anr

costo sociale medio annuo

costo sociale medio annuo

prima:

€778.666

SP 46 - Via Cadriano

3.500.000,00

3.000.000,00

2.500.000,00

2.000.000,00

1.500.000,00

Valore in euro

1.000.000,00

500.000,00

>
& & &
S N2
TSI S o
WW@@@@Q@'Q«:&«
'L’LQQQ
o5

Semestre di riferimento

COSTO LAVORI
COSTO SOCIALE

dopo:
€0
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(OREPH BB REGIONE hes M anr

Intersezione a rotatoria:

Al4 Adriatica - SP610
“Selice o Montanara

Imolese”
ANNO INCIDENTI | MORTI | FERITI

= 2002 0 0 0

E 3 2003 1 0 3

F 2004 4 0 7

K’ 2005 4 0 4

j 2006 1 0 1

# 2007 0 0 0

j 2008 1 0 1

TOTALE (prima dell’intervento) 11 0 16

E 2008 1 0 1

2009 (primo semestre) 0 0 0

TOTALE (dopo I'intervento) 1 0 1

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/15
(OREPH | ek M anr

costo sociale medio annuo costo sociale medio annuo
prima: dopo:
€184.077 Al4-SP610 €73.631

600.000,00

500.000,00

400.000,00

300.000,00

Valore in euro

200.000,00

100.000,00

COSTO LAVORI
COSTO SOCIALE
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s DIENNNTE

‘ GLI INTERVENTI IN CORSO DI REALIZZAZIONE
RIS~ AT TASTANEARBS T A ZaEsY N INE - Wi

VAL 2002 2003 2004 [EXIEN 2006 2007  |J2008HN /' - -

incidenti 1 2 0 1 6 1 2 >, Intersezione a rotatoria.: §
o 0 0 0 0 0 0 0 / SP42 “Centese”- SP18

feriti 1 4 0 2 /4 “Padullese” Via Nuova

S N R N —7—/

F/’ / ‘:;:'.\\“}({4{ "’&,\\\\\A/;'// /L J: ! / / /

A4 /J/??x}/ }% v/ /Q\;/L % \\ S

/AT /%%@J/\J Ly TR L]

/ _,/{’/3 e // 4 {w ,%& / "J?J'.I‘."m/ \ SN
e A :

& < e
;:;/ //\\ ) e / 4 , ;
e S0 el / &‘;’a 1 e |/ R
¥ Incidenti < S AR /

ANNO

o \ﬁ S >\,W/.> |

L ]

1S = \/ /(A(§
(3 o™ /
. ':\ "

2008

2005 “
004
2003
2002
2001

Percarsi strade provinciali

e £

i P RR B8 REGIONE R,
@ R [ P ; W PIEMONTE E_-l: AlT

GLI INTERVENTI IN CORSO DI REALIZZAZIONE

Intersezione a rotatoria:

y SP42 “Centese”- SP18
/ “Padullese” — Via Nuova

TR

/Molino
:_‘Mignani/

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/18
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PIEMONTE "W mn

GLI INTERVENTI IN CORSO DI REALIZZAZIONE

Intersezione a rotatoria:

SP42 “Centese”- SP18
“Padullese” — Via Nuova

W 2
» -t A 3
L’intervento &, ad oggi, in
corso di collaudo: verra

W

| prima:

| €210.374 | monitorato randamento el
(OREPH B LECIONE N i anr
ALCUNI ESEMPI DI VALUTAZIONE DEL
RAPPORTO COSTO/EFFICACIA
ALTRE INTERSEZIONI
(A RASO, A LIVELLI DIFFERENZIATI)
TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/IO
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Intersezione a raso: SP253 “San Vitale” — SP6 “Zenzalino”

INCIDENTI MORTI FERITI
= 2002 5 0 7
= 2003 3 0 5
E 2004 2 0 2
) ) ) ) - 2005 2 1 1
gg:—ts?ew(;ein;?;;?n:&zF:;g?gr;:—z;;ilgzeanone di TOTALE (prima dell’intervento) 12 1 15
accelerazione. 2006 0 0 0
2007 0 0 0
2008 0 0 0
2009 (primo semestre) 0 0 0
TOTALE (dopo I'intervento) 0 _ 0 0
TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/21
(OREPH | DR i anr

costo sociale medio annuo

prima:

€624.724

SP 253 - SP6

1.400.000,00

1.200.000,00

1.000.000,00

800.000,00

600.000,00

Valore in euro

400.000,00

200.000,00

>
@rﬁ’wmoéj\,é’ﬂ@”ﬂ/»
o & ¢
‘W/q,f@,bgfﬁ@@@

COSTO LAVORI
COSTO SOCIALE

costo sociale medio annuo
dopo:

€0
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PIEMONTE mn

Intersezione a livelli differenziati:
SP3 “Trasversale di Pianura” — SP18 “Padullese”

ANNO INCIDENTI | MORTI | FERITI

2002 2 0 4

2003 3 0 5

2004 0 0 0

2005 2 0 4

2006 2 1 2

2007 0 0 0

2008 0 0 0

TOTALE (prima dell’intervento) 9 1 16

2009 (primo semestre) 0 0 0

TOTALE (dopo I'intervento) 0 0 0

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/23
(OREPH W S W anr

costo sociale medio annuo costo sociale medio annuo
prima: SP3-SPi8 dopo:
€367.504 €0

Valore in euro

4.000.000,00

3.500.000,00
3.000.000,00
2.500.000,00
2.000.000,00

1.500.000,00

1.000.000,00

500.000,00

N
e

Yo COSTO LAVORI
f&&f&& ¥ Qo'b'm & VD
TS IS
VS S r790

COSTO SOCIALE

Semestre di riferimento
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‘OREPH REGIONE a®g M aur
PIEMONTE mn

UN ESEMPIO DI VALUTAZIONE DEL RAPPORTO
COSTO/EFFICACIA PER L'INTERVENTO DI

INSTALLAZIONE DEL CONTROLLO
ELETTRONICO DELLA VELOCITA'

TORINO, 22 FEBBRAIO 2010 PARMEGGIANI/25

¥ L REGIONE n®sg
@ REPE .PIEMONTE @ AT
e SP253 San Vitale dal km 19+401 al km 21+046

ANNO INCIDENTI
& 2002 3 1 4
* 2003 6 0 10
o 2004 3 3 5
j 2005 1 0 2
j 2006 6 0 12
= 2007 1 0 2
TOTALE (prima dell’intervento) 20 4 35
E 2007 0 0 0
F 2008 0 0 0
[+ ] 2009 (primo semestre) 0 0 0
TOTALE (dopo l'intervento) 0 0 0 PARMEGGIANI/26
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PIEMONTE "W

m AT

prima:

€1.359.136

Valore in euro

costo sociale medio annuo

SP253 San Vitale dal km 19+401 al km 21+046

4.500.000,00
4.000.000,00
3.500.000,00
3.000.000,00
2.500.000,00
2.000.000,00
1.500.000,00
1.000.000,00
500.000,00

COSTO LAVORI
COSTO SOCIALE

costo sociale medio annuo

dopo:

€0
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{\.hO REP m AlIT

COMUNE DI UDINE

Analisi di tre interventi consistenti nella realizzazione
di intersezioni a rotatoria programmati nell’ambito
del Piano Urbano del Traffico (2002)

Stefania Pascut
Comune di Udine - Progetto O.M.S. “Citta Sane”

Francesco Magro
Professionista esterno

Fonte immagini: Comune di Udine
Fotografie: F. Magro
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L]
INTRODUZIONE

Gliinterventi di seguito presentati iguardano
la radicale riconfigurazione di tre nodi della
viabilita urbana principale, in quanto
ricadenti in corrispondenza di intersezioni tra
la circonvallazione interna della citta e radiali
di penetrazione principali. Gli interventi
rientrano tra quelli programmati, e in gran
parte attuati, nell’ambito del PGTU approvato
nel 2002, di cui siriporta il quadro delle
criticita e dei relativi interventi nell’area
urbana centrale. Le opere analizzate (punti 3,
8, e 9in planimetria) sono state realizzate tra il
2004 e i1 2007.

Va precisato che, rispetto alle finalita del
dossier, I’analisi costi/efficacia riferita agli
effetti sulla sicurezza non risulta
automaticamente applicabile, in quanto, in
due dei tre casi analizzati, gliimporti dei lavori
e gli effetti ricercati non sono riconducibili alla
sola sicurezza (riduzione dell’incidentalita). Le
finalita alla base dei progetti, infatti, pure
ponendo la sicurezza come obiettivo
prioritario, hanno rivestito anche ulteriori
valenze, prime tra tutte la fruibilita pedonale

e ciclabile (in quanto le situazioni in esame
presentavano discontinuita o carenze nelle
reti per le “utenze deboli”) e la
riqualificazione degli spazi latistanti, spesso
degradati o residuali.

Come illustrato nelle schede che seguono,

per ogni nodo sono state analizzate le

caratteristiche e le criticita principali,

considerando in particolare:

= Livelli diincidentalita (dati derivati da
schede ISTAT);

= Flussi di traffico e condizioni di deflusso
(rilievi e modello di simulazione);

= Caratteristiche dei percorsi pedonali e
ciclabili;

= Caratteristiche insediative e condizioni degli
spazi pubblici.

Relativamente all’incidentalita sono stati
analizzati i dati riferiti ad un quinquennio
(1995-1999) al fine di ottenere una adeguata
significativita statistica per I'individuazione dei
“punti neri” e per I’analisi puntuale delle
cause.

8 Diacono

PIANO URBANO
DEL TRAFFICO DEL
COMUNE DI UDINE

PRINCIPALI
CRITICITA IN AREA
URBANA

7 Ledra — Mentana —
Volpe - Castellana
elevata incidentalita

scarsa furm onalitd defla
fintersezione
conflittualith mezzo
[pubblicofprivato

i quartiere

elevata incidentalita
“fscarsa furz onalita della

corflittualita furzion di trafficoe

2 Simonetti Caccia -
enati

evata incidentalitd

at sa furmonalits della

T

delevata incidentalita
carsa furzonalitd della

carsa furzonalita delle
immissiont viabilitd
tincipalefaree sosta

6 Staziene FFS5

conflittuality mezzo pubblico’
tivata

difficltd sosta e manovra mezzi
ubblici

nterfererze fluss
edonalifveicolari

elevata inei dentalitd
scarsavisibilitd della
finter sezi one
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Piazzale Del Din (punto 3 planimetria PGTU)

Situazione ante intervento: Intersezione con precedenza ai flussi transitanti lungo I’anello di
circonvallazione, caratterizzata da scarsa visibilitd e conseguentemente elevata incidentalita
e necessita di gestione dei flussi tramite presidio della Polizia Municipale nelle ore di punta.

Piseyo Urban del Tradfice del Comune di Uiine

Hebanione

3. Plarzale Dal Din; presents un'chevata incidentalita, legata a problensi di visibilita ¢ di

traiettorie delle correnti di traffico.

o Urhano del Traflies del Comune i Uidise Helurone

Tpastest di progetio

[Tipo

|Imterserione se;

| Flussi veicolari

| 1500 vesoli equivalenti in entrata nel noda

[Tmsediamenti

|Basss  demsith & residenve ¢ attivith
|commerciali; parce protetto da vincodo| &
|smbicntale,  cascrma,  cwpedale  milicare,
|istituno peristrico ¢ area scolastica nei dimtomi
| Carmteristiche igenar deila domanda

| Funzini i traffico rlevanti

|Ebevati fussi pedonali (polo scolastico ¢
| presenza fermate trasporto pubblics)
Fraizione del parco

[Vabuturion] faneonall i)

|~ problemi di visibilieh (Gorizia - &) | 7]

|=  elevate velociti in via Diaz A

|~ problematica pestions dei fhussd| |
pedonali

| Relazhond chcho-pedonali

|= foni mtraverssmenti pedensls in|

ara di punea (&) )

|- mancanza  comnessaons  pista |
ciclabile ¢ percomo pedanale del |
parco (B)

| Puntd di conflite
|& intersezians
@ discontinusta ciclabile ¢ pedonale

L

Viene proposta la risistemarione dell'inbersezione con una rotatoria dell'imersezions, in
sostiturions dell’atiuak area vende.

La sistemarions indicata ¢ stata sottoposta alls valutazione prevemtiva da pane della
Soprintendenza al Beni ¢ alle Attivith Culnsali & Udine, la quale ha espresso, con pota
prot. 394 in data 23012002, parere favorevole, riservandosi i verificare, in sede
esecutiva, la soluzione di ricollocarione del cippo commeamontive.

Incidentalita (1995 - 1999

S

L)1
e
rERAT [

/
[T DAL B

TS B S TR LYY V)

Dhas ves [orine E Agin
=T = 5] 0
T i iz G rarm i et ER i D
ek & impegr: g puin & ol F B T

o [aweran
= T frovas
= E| ] o
[peeart T =
|pedant il

5 v o

SITUAZIONE ANTE INTER

L.

VENTO

1 tassd i witizzo dei rami di ingresso ¢ @ pradi di Empegno dei punti di confline sono
caleolati con il “metodo svizzera”

VISTA ROTATORI.A REALIZZATA
Riepilogo dati ed effetti dell'intervento

*Realizzazione anno 2007
«Costo circa 120.000 Euro

*Fluidificazione del traffico: I'intersezione funziona
autonomamente, senza l'intervento della Polizia
Municipale, i tempi massimi di attesa in accodamento in
ora di punta sono di circa 25-30"

«Drastica riduzione dell’'incidentalita: da 22 casi nel periodo

1995-1999 a 1 caso nei 3 anni di funzionamento a regime
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LA i

Piazzale Diacono (punto 8 planimetria PGTU)

Situazione ante intervento: Intersezione con precedenza ai flussi transitanti lungo I’anello di circonvallazione
e grande isola spartitraffico centrale per I’accumulo per le svolte a sinistra. Elevati flussi di traffico (4.500
veicoli/ora entranti nell’intersezione) con diversi punti di conflitto tra correnti veicolari. Elevata incidentalita e
necessita di gestione dei flussi tramite presidio della Polizia Municipale nelle ore di punta.

Fiamo Lrbano del Traffico del Comune di Udine Kelarone Pians Urbano del Traffice del Comue di Lidine Relazkne

% Pinszale Diaconn: clovats Jentalita, sara fi hita el Ipotesi di progetio

Le carstleristiche dei Mussi di traflica ¢ le risorse dimensionali dell'area permetiono
Timserimento da una rotatonia di diametro 36 m con procedanza sull ancllo (a due comic) ¢
adue corsic per ogai ramo di Emmissione sscita, con canalizzazione per la svola a destra

Tipa
Iiderserione repolatla a precedena

Flussd vedeolari

4,500 veicoli equivalenti in entrata nel podo

Tivsediaamenti
forte presenza residenzisle ¢ di strutture di
svags {piscina ¢ parco giochi)

Caratteristiche/oigmee della domanda
Fuszioni di traffico rilevanti

Elovati flussi pedonali {podo scolastica ¢
perenenza di fermate del trasporto pubblico)

Valutazion fussbosali

~ problemi di clevate vebocita ¢
scarsa sicurezza per i ciclistiiA)

—  problemi di visibiliti (@)

= problemi i visibilit () N
scarsa  visibilith b fhesi| 00
conflittuali (B) i

Relariond cicke pedonali
- mancanza  conmcssione  pists
ciclabile !
,«\ \
Punti i con it W
A Angolo interserions \
8 Discontmuita caclabile -
€ Chstions precedanss .
ROTORDA TACORD
. [T [wwio [mwios |
Incidentalits (1995 - 1999) [ Darscle g Mo |
o — - oo B T
RN, o 2 — L Tisso o udrzo el T d orira (2) TI%| ) A%
= 1| [ T o 7 i & tmpegrs 8ot ot & cordline £ iy LT
= L ) TG scesaament Tispmo @ s prian ol Tgars s pagsns prevedome som Ao of (m0 e pard
=] G| [eesmenio pedon E ds srelnoad .
) g oot E
= 3 T 1 tassi i wilizeo dei rami i ingresso ¢ § gradi di impegno dei pusti di conflitta sana
T

calkcolati con il “metodo svizzero™.

i ) /
SITUAZIONE ANTE INTERVENTO

U
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B

RiEm

PROGETTO

Riepilogo dati ed effetti dell'intervento
*Realizzazione anno 2005
sImporto lavori 590.000 Euro (importo totale con oneri accessori 826.000 Euro)

Fluidificazione del traffico: I'intersezione funziona autonomamente, senza l'intervento della Polizia Municipale, i tempi massimi di
attesa in accodamento in ora di punta sono di circa 15-20”

*Riduzione dell'incidentalita: da 24 casi nel periodo 1995-1999 a 16 casi in 4 anni di funzionamento a regime

Piazzale Cella (punto 9 planimetria PGTU)
Situazione ante intervento: Esteso circuito per lo smaltimento di consistenti flussi (5.500 veicoli/ora) lungo la
circonvallazione e in ingresso/uscita da sud rispetto alla citta. Fenomeni di congestione con blocchi e
rallentamenti in ora di punta ed elevata incidentalita. Spazi pedonali latistanti ridotti e in condizioni di degrado.
Assenza di percorsi ed attraversamenti ciclabili. Progetto: realizzazione di due rotatorie collegate da un tratto
viario di circa 100 m a due corsie per senso di marcia con separatore centrale e attraversamenti protetti.

iana Urbano del Tradfice del Comune & Udine Reluricne

Piane Urbano del Trailico del Comume & Udime Belarione

9. Pharzale Cella: chevala incidentalith, scarss furzionalith dell'interserions
Ipatesi di progetto

Tips Viens prevista una revisione dell’attuale ‘circuito”, attraverso |'introdurione di due nodi
Inlerserione mists viari regolati con rotatoria a precedenza sull’anelle (in comispondenza delle due
Flussi velcolari interserioni principali) ¢ di una corsia di canalizearione diretta dei Nussi provenienti da

5,500 veicoli equivalenti in entrata nel nodo sud {via Lumignacco) con immissione in visle delle Ferriere.
11 sistema proposto & dettato dalle caratteristiche dei Missi di traflico ¢ dall’assetto della
rete stradale ¢ dell'aren. L assetto viabilistico & progetto consente, inoltre, il recupers d&i

Insediamenti spazio pubblico in comispondenza dei fronti delle edificazioni

flarte presenza residenziale ¢ negosi olire o un
cinema, prossimamente & previsto il palazo
della regione. Numerosi paschegy

Funzsoni di

Valitazhont funslonall

~ problemi di congestions ¢ scarsa
sicurezza per i pedoni (&)

- comsie di intreccio poco fanzionali
L]

~ conflimmalita con o arce o
parcheggio (€)

Telaziont cico. pedanal

= scarsa lunsiomalith dephi  stali
attrsveramenti  podonali  a
chismata

— _mssonza connession ciclabili

Funtl di conflitte

-
@ &\

A Corie di mireccio o

B Conpestione Ie - 4

© Conflinualith con la sests > s 7

B Scarsa visibilit |~ = _* o
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SITUAZIONE ANTE INTERVENTO
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VISTE INTERVENTO REALIZZATO

Riepilogo dati ed effetti dell'intervento

*Realizzazione anno 2004
*Costo 900.000 Euro (importo totale opere + oneri accessori)

Fluidificazione del traffico: eliminazione delle situazioni di congestione con blocchi e rallentamenti, tempi massimi di attesa in
accodamento in ora di punta di circa 15"

«Contenuta riduzione dell'incidentalita: da 20 casi nel periodo 1995-1999 a 18 casi nei 5 anni di funzionamento a regime
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